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Resumo

A liberalizagdo econdmica do transporte aéreo brasileiro trouxe visiveis beneficios ao setor, com precos mais baixos e maior
popularizacdo. Houve, entretanto, mais concentracdo da operagdo em grandes aeroportos e perda de cobertura regional. O
presente trabalho tem por objetivo analisar a evolugdo do ntimero de aeroportos servidos pelo transporte aéreo regular
brasileiro, bem como os indices de concentragdo de operagdes e a cobertura ao longo do territério nacional. Serdo abordados
aspectos contidos no processo de desregulagdo econdmica que o mercado aéreo brasileiro sofreu nos anos 1990 e inicio dos
anos 2000, fazendo com que o transporte aéreo nacional passasse a ser mais competitivo e eficiente, mas também com operacao
mais concentrada geograficamente. Estes fatores acarretaram beneficios e maleficios aos passageiros: por um lado, pregos mais
baixos, alta indugdo do trafego aéreo e maior acessibilidade de novos segmentos de consumidores; por outro, crescimento
acelerado pressionado das infraestruturas aeroportudria e do espaco aéreo - com decorrentes gargalos geradores de
congestionamentos e atrasos - e piora na cobertura geografica. Este estudo desenvolveu um modelo econométrico que
possibilitou analise de potenciais variaveis explicativas da cobertura do transporte aéreo, bem como sua influéncia e impacto no
numero de aeroportos servidos.
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Abstract

The economic liberalization of the Brazilian air transportation has brought visible benefits to the sector, with lower prices and
greater popularity. There was, however, more concentration of the operation at major airports and loss of regional coverage.
This paper aims to analyze the development of the number of airports served by regular air transportation in Brazil, as well as
the concentration indices of operations and coverage across the national territory. It will examine aspects from the process of
economic deregulation that the Brazilian air market suffered in the 1990s and early 2000s, causing the national air
transportation became more competitive and efficient, but also with operate more geographically concentrated. These factors
resulted in benefits and in harms to passengers: on the one hand, lower prices, high induction air traffic's and increased
accessibility of new customer, on the other hand, pressed accelerated growth of airport infrastructure and airspace - with
arising congestion generators bottlenecks and delays - and worst coverage. This study developed an econometric model that
allowed for analysis of potential explanatory variables of the coverage of air transport as well as their influence and impact on
the number of airports served.
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1. Introducao

Este trabalho consiste na realizacdo de um estadevolugcdo do niumero de aeroportos no
territdrio brasileiro, visando apresentar tendénaila politica regulatéria e de relevantes
indicadores sociais e de mercado do segmento dspiwae aéreo brasileiro. Inicia com uma
analise da ultima grande reforma regulatéria afgusubmetido o setor — a chamada Politica
de Flexibilizacdo da Aviacdo Comercial, criada anoss 1990. Esta politica teve o objetivo
de promover uma maior liberalizacdo do mercado, estimulo a competitividade visando
induzir ganhos de bem-estar econdmico ao consumiBlmca, assim, descrever a evolugéo
das politicas setoriais, marcadas pelos princifilesralizantes estabelecidos na lei de
constituicdo da Agéncia Nacional de Aviacdo CKINAC (Lei n. 11.182, conforme Salgado
2008).

Como consequéncia de duas décadas de medidasedditibcdo econdmica, o Pais possui
hoje um transporte aéreo mais competitivo e efieiemas também com operacdo mais
concentrada em poucos aeroportos e regides; astess acarretaram beneficios e maleficios
aos passageiros e que devem ser ponderados coas wdstonstituicio de um marco

regulatério renovado para o setor: por um lado, poagos mais baixos, tem havido altissima
inducéo de trafego aéreo e razoavel incrementoceasiilidade de novos segmentos de
consumidores — 0 que gerou um aumento na poputdonzau maior “universalizacao” do

setor nos grandes centros. Por outro, o crescimaogéberado gerou pressdes sobre as
infraestruturas aeroportuaria e de espaco aéreastabeleceu, por decorréncia, gargalos
geradores de congestionamento. Adicionalmente skepbservado uma piora nos indicadores

de cobertura geografica, com a reducao da univeagab ao longo do territorio nacional.

Os problemas podem ser ilustrados da seguinte fggaraconta da maior competitividade no
mercado, as companhias aéreas vém intensificando de sua frota no ambito de suas redes
de operacao, visando ganhos de produtividade; mgrgke, vém ampliando sua capacidade
produtiva (aeronaves e frequéncias de v60) commudate atender a uma demanda crescente.
A forma como o uso da capacidade adicional vem cserdlizado € consistente com a
racionalidade de livre mercado: aloca-se numer@ c&d maior de voos nas rotas onde as

firmas detém habilidade para precificar mais al&ziena do custo marginal.
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O resultado final dessa combinacdo de fatores ésqueem reforcado o efeito de maior
atracdo de vOos e geracdo de gargalos, com mantralptidade de congestionamento,
cancelamentos e atrasos. Assim, € natural obsemvar concentracdo de operacdes em
aeroportos centrais e em horarios de pico, dadoogoeder de mercado nestas situacdes é
mais alto, e dado o reforgo alavancado pela inbdidade da regra de precificagdo das

infraestruturas.

Este trabalho tem por objetivo estudar o mercadeocagacional, priorizando o estudo quanto
ao numero de aeroportos e analisando as carac@sgiste consequéncias pos
desregulamentacdo. Serdo utilizados conceitos daoswetria, onde, a luz do processo
gerador de dados, sera criado um modelo que tedmneeno de aeroportos como variavel
dependente e o PIB, a taxa de cambio, tamanho rdeaaes, indices de concentracdo de
aeronaves em aeroportos, niumero de companhiasaéexpuéncia das aeronaves gield
doméstico como variaveis independentes. Este modehlfirma que as medidas de
liberalizacdo do setor aéreo esta ligado aos prdsede infraestrutura aeroportuarios, que
possibilitaram maior liberdade de decisdes porepdals empresas aéreas, as quais priorizam
suas operacbes em determinadas cidades, reduzimddestura e causando os gargalos

existentes atualmente no setor aeroviario nacional.

Este artigo estd4 estruturado em cinco secdes, diEsta introdutoria. A segunda secdo
apresenta o Transporte aéreo no Brasil, suas paisccaracteristicas e particularidades pés
desregulamentacédo. A terceira secao sera abordastodo econométrico, e esta dividido em
duas sub-secdes que sao, a apresentacdo da lmesindes o estudo econométrico. Por fim, a

secdo final apresentara as conclusdes deste toabalh

2. A Vulnerabilidade Econdmica do Transporte Aéredrasileiro

O setor de transporte aéreo doméstico de passagwirBrasil apresenta uma particularidade
econdmica importante, cuja identificacdo permiteioma&ntendimento das questbes que
afetam a conjuntura desta industria e dos setelasionados: a alternancia entre crescimento
e crise das operadoras. De fato, o que se vemwaiosker ao longo das décadas é um setor
cujo desempenho é extremamente vulneravel a caslieggdgenas que ora induzem as

companhias aéreas para um estado com operacG@geisntle maior aproveitamento de véo,
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e gerando inclusive gargalos que sinalizam a nelzels de ampliagdo de frota e forte
utilizagdo da infraestrutura aeroportuaria e daaegméreo, e ora empurram as mesmas para
situacbes de baixa demanda, excesso de capacpt@dsdo em custos, e até estados pré-

falimentares.

Na figura 1 abaixo pode-se perceber o crescimenidedhanda de transporte aéreo no Brasil.
De acordo com estudos realizados, o0 modelo depmaiesaéreo mundial terda aumento anual
de 5,0% nos proximos anos. O que pode ser obsemnadmura 1, é que a demanda por
transporte aéreo no Brasil vem crescendo a taxasid@yaveis se comparada com indices

mundiais, ou seja, 0 crescimento nos Ultimos apossanta uma média de 12% ao ano.

15% ./—\.\

0%

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fonte: INFRAERO 2010
Figura 1 — Taxa de Crescimento anual da demanda dransporte Aéreo Nacional
Pode-se perceber na figura 1, uma diminuicdo necicnento da demanda entre 2006 e 2008,
apresentando novamente um crescimento considesavadrtir de 2008, permanecendo
positivas se considerarmos todo o periodo analisaék explicacdes para a forte
vulnerabilidade a choques exdgenos desta indisdinaconhecidas e em geral, de natureza
macroecondmica: pelo lado da procura, tem-se quesgr um bem com demanda derivada, o
montante de trafego no setor aéreo flutua ao sdhoeconomia e das expectativas com
relacdo & mesma. E como a prépria economia doéPsiigeita a episddios de aceleracéo e
desaceleragdo, tem-se ndo ser raro observar, oroageeo, periodos de bonancga, com rapida

expansao da oferta, seguidos a periodos de retativaidade.
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Igualmente importantes sao os choques causadagepwoalorizagdes cambiais. De fato, tem-
se que variacoes na taxa de cambio representamhessidos deslocadores de custos no setor,
dado ser consideravel a parcela de insumos conctedsiica de bens transacionaveis,
tradable como por exemplo, aeronaves, partes de manutencambustivel. Assim, tem-se
que flutuagbes cambiais afetam diretamente o demsimopdo setor aéreo, pelo lado dos
custos e comprimindo margens de lucro de manemaegque instantanea. A precificacdo no

setor também &, em geral, bastante afetada, haw@padotos no crescimento setorial.

No que tange a regulacdo econémica, as tendérasagdtiticas setoriais no Brasil eram, no
final da década de 90, de desregulacdo, em umaurgalpara se permitir que as operadoras
detenham liberdade de controle de suas varidvéiaté&gicas (precos, entrada, tamanho e
formato da operacéo, tipo de equipamento utilizadobertura da malha). O que aconteceu
no Pais ao longo do inicio dos anos 2000, enteetdot uma instabilidade associada a
regulacdo. De fato, observou-se, ao longo dessi@duera existéncia de oscilagbes nas
politicas quanto a intensidade da liberdade petmitis firmas, o que se configurou no
chamado “risco regulatorio” desta industria. Esaterf contribui para a instabilidade associada

ao transporte aéreo no Brasil naquele periodo.

2.1 Regulacdo Econbmica

A “Politica de Flexibilizacdo” do transporte aérbaasileiro foi um conjunto de acgbes
governamentais adotadas a partir do inicio dos 4866 com o objetivo de gradativamente
remover os controles do governo sobre variavein@uoaas do setor. Trata-se de um periodo
onde governo e agentes setoriais estavam nitid@mefiienciados pelo fortalecimento do
ideal do neoliberalismo em nivel mundial, bem cqralas percepc¢des quanto aos efeitos que
as restricbes da politica de regulacdo estritacewnigente acarretavam na dinadmica do

mercado.

A Politica de Flexibilizacdo do setor comecou gfetiente a partir de 1992, dentro do
chamado “Programa Federal de DesregulamentacédGosterno Collor (Decreto 99.179, de

15 de marco de 1990), apesar de elementos delifag@o de precos por meio de bandas
tarifarias ja estarem vigentes desde 1989. A lllzagdo do setor aconteceu de forma

gradual, e nas linhas do programa governamentaési@gulamentacédo dos setores regulados
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e da prépria economia brasileira. Pode-se dizer fquemplementada em trés rodadas,
respectivamente, em 1992, 1998 e 2001.

Com a Primeira Rodada de Liberalizacdo, PRL, (1P®47), os monopdlios regionais,

vigentes desde a época do SITAR — Sistema Integtadransporte Aéreo Regional, foram

definitivamente abolidos. No final dos anos 1998, autoridades de aviagdo decidiram
remover dois importantes dispositivos de contr@ecdmpeticdo que ainda perduravam no
setor: as bandas tarifarias e a exclusividade dataide as regionais operarem as Linhas
Aéreas Especiais. Isso gerou a Segunda Rodadabdmlizacdo, SRL, que visava dar mais
liberdade as companhias aéreas e que, em ultindanais, estimulou o primeiro grande surto

de competitividade desde o inicio da desregulaméatdDe fato, em 1998, foram observados
fendbmenos de “guerras de precos” e “corridas pmiigncia”, que nada mais representavam
que os efeitos de curto prazo das novas medidaknmeptadas, mas que geraram uma

movimentagdo competitiva como ndo se via pelo mdeede a década de 1960.

Em 2001, um acordo entre o DAC e o Ministério dagraa, permitiu que a maioria dos
mecanismos de regulacdo econbémica que ainda jarsisd setor, fosse removida, sobretudo
com relacdo ao controle de reajustes de precostdees regulados que ainda vigia desde a
implantagdo do Plano Real. De fato, por meio detapas paralelas dos dois 6érgaos
governamentais, foi posta em pratica uma totatdiiEacao dos precos. Isso coincidiu com a
flexibilizagdo dos processos de entrada de novamé e de pedidos de novas linhas aéreas,
frequéncias de vbo e avides (Terceira Rodada deerdliracdo, TRL, ou“Quase-

Desregulacdo, em um processo que culminou com a entrada dae@Bojaneiro de 2001.

Finalmente, em 2003, com o0 novo governo federaggrindo novas orientagdes de politica
setorial, o regulador voltou a implementar algurecedimentos de interferéncia econémica
no mercado, objetivando controlar o que foi chamddo“excesso de capacidade” e o

acirramento da “competi¢cao ruinosa” no mercado.

Pelo texto das portarias de 2003, sobretudo a ZZE/@ue explicitamentedispbe sobre as
medidas destinadas a promover a adequacéo da indst transporte aéreo a realidade do
mercadd), o DAC passa a exercer uma funcdo moderadora;adequar a oferta de

transporte aéreo, feita pelas empresas aéreasphuedo da demandacom a ‘finalidade de
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impedir uma competicdo danosa e irracional, comtipes predatorias de consequéncias

indesejaveis sobre todas as emprésas

Esse periodo pode ser denominadd Re-regulacdb, uma fase onde pedidos de importacéo
de novas aeronaves, novas linhas e mesmo de ed#adavas companhias aéreas, voltaram a
exigir estudos de viabilidade econdmica préviafigarando-se uma situacdo semelhante ao
do periodo regulatério tipico, de controle de @feA diferenca entre os periodos foi que,
desta vez, a autoridade preferiu a utilizacdo deamiemosdiscricionarios de controle, ao
invés de uso deegras explicitasde regulacdo; isto porque as portarias ndo previam
exatamente quando estariam dadas as condicoegum@regulador utilizasse seus poderes
de arrefecimento da competi¢ao via congelamentfelta — deixando a questéao para a livre

interpretacdo do proprio regulador.

2.2. Problematica Recente: Concentracao e Detergda da Cobertura

Ha evidéncias que a Politica de Flexibilizacdo geganhos indubitaveis ao setor aéreo no
Brasil, com queda de precgos, maior eficiéncia apenal e competitividade das empresas.
Mais do que isso, e semelhante ao que acontecdtstedos Unidos e por toda parte ao redor
do mundo onde houve liberalizacdo econdmica daawjabservou-se uma visivel expansao
do setor, com um nimero maior de viagens por piateatuais consumidores e acessibilidade
de novos segmentos de consumidores — aqueles pmesague viajam pela primeira vez no

modal aéreo.

Por outro lado, entretanto, e em paralelo ao deadedeca da maior ou menor liberdade
estratégica permitida pelo atual marco regulatdadransporte aéreo brasileiro, uma questao
que envolve regulacdo do setor aéreo e das infua@sts associadas e, ab mesmo tempo, diz
respeito a indicadores sociais referentes ao seorpu-se premente nos ultimos anos: a
deterioracéo da coberturados servi¢cos aéreos ao longo do territério natiermnsequente

concentragéoem poucos aeroportos.

Para se ter uma idéia do processo de deteriorag@olmkrtura do transporte aéreo no Pais,
tem-se a Figura 2, que apresenta a evolugao, enodepercentuais, da participacdo dos
quinze maiores aeroportos brasileiros (chamado$Tdp-15") no total de frequéncias de

vO0s no segmento regular doméstico de passageairo$an dos anos 2000:
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Fonte: Sistema BAV/HOTRAN — Departamento de Aviacacivil
Figura 2 — Evolucdo da Concentracédo das Frequénci@omésticas nos Aeroportos Top-15
Pode-se perceber, por meio da Figura 3, que deBdalae 2000, tem havido, por parte das
companhias aéreas, um movimento de concentracavddssregulares nos quinze maiores
aeroportos brasileiros em detrimento dos aeropattopequeno em menor porte. De fato,
tem-se que a fatia de mercado dos quinze princgeigportos subiu de valores em torno de
35-40% para 50%.

Somadas, as demandas dos 15 aeroportos chegam aa88%manda total do pais. Essa
demanda se explica pela concentracédo expressivaadenesses aeroportos. Percebe-se uma
concentracdo nos Top-5 de 49% do total de passagdir pais. Juntos, os aeroportos de S&o
Paulo (Guarulhos e Congonhas) concentram 27%, degypielo aeroporto de Brasilia, com

9%, e Galedo e Vitoria, com 8 e 5%, respectivamente
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Fonte: INFRAERO 2010
Figura 3 — Demanda nos Aeroportos Top-15

Este problema de tendéncia a concentracdo das eograndes aeroportos pode ser
indicativo de uma estratégia ddwubinizacd® das malhas das companhias aéreas. A
hubinizacdodiz respeito a configuragcdo das redes no fornmato-and-spokepadrdo de
malha amplamente adotado nos Estados Unidos nodpeiimediatamente posterior a
desregulamentagédo econOmica de 1978. Este movinrepi@sentaria uma decorréncia
natural da busca de maior eficiéncia econémicapaste das companhias aéreas em um
mercado livre — 0 que, indubitavelmente, represantaganho para as companhias aéreas e
nao, necessariamente, para o setor. Por conta da wwmpetitividade no mercado, as
companhias aéreas intensificam o uso de sua fmtanmmbito de suas redes de operacdao,
visando ganhos de produtividade; igualmente, ammpbaa capacidade produtiva instalada,
em termos de numero e tamanho de aeronaves e gléti@as de v6o, como forma de

atender a demanda crescente por transporte aéreo.

Por outro lado, é importante salientar que a canaefio geogréafica da aviagdo comercial
representa uma nitida piora em importantes indiemdosociais, no que tange a
universalizagcdo do mesmo: com uma pior coberturlr@go do territério nacional, menor a

universalidade do setor, e menor o bem-estar agkmci

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 6, n. 4, Oct. (2012) 90



Nara Zimmermann, Alessandro V. M. Oliveira pp- 82-100

Com relagdo a universalizagdo, um dos indicadogs oomumente utilizado é o niumero de
de aeroportos que servem o modal. Este indicadssilmbta uma visdo rapida e clara da

evolucéo da cobertura geografica da aviacédo coalerci

200

180

160

NERACA NN e Ve

100

80 T T T T T T T T T T T 1
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

—aeroportos

Fonte: Departamento de Aviacao Civil
Figura 4 — Nimero de Aeroportos — Transporte Aére®egular

Historicamente, tem-se que o transporte aéreoaegol Brasil ja alcancou, no passado, uma
cobertura de mais de 300 cidades ao longo dodewitEsta situagdo foi rapidamente
deteriorada ao longo dos anos 1960. Aeronaves magernas e maiores introduzidas no
mercado podem ter contribuido para a mudanca dhare@rea. Como consequéncia, houve
uma maior concentracdo nas cidades de maior expatsddmica, limitando o niamero de

cidades servidas por aeroportos.

Como se pode constatar pela Figura 4, até 2003sodpeesentou uma situacdo de piora da
universalizacdo — desta vez sob um regime de Hoerestratégicas das empresas. Um fator
explicativo adicional para isso € a forte varialstie nas taxas de cambio no setor. Como
vimos, o cambio, por ser um importante deslocagocubtos das companhias aéreas (devido
a combustivel, arrendamento de aeronaves, pecas manutencdo, etc.), configura-se

também como um deslocador da oferta de vbos dapardrias aéreas e, inclusive, da oferta

de servico para as localidades cuja densidade € neduizida. Percebe-se, a partir dai, que o

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 6, n. 4, Oct. (2012) 91



Nara Zimmermann, Alessandro V. M. Oliveira pp- 82-100

namero de aeroportos se mantém entre 120 e 140. cCororemento na concentracao e,
provavelmente, com as estratégias visando a mdiabiflizacad das redes, vem-se

observando um movimento de queda acentuada naaabeo periodo recente.

3. Estudo do namero de aeroportos brasileiros

Para analisar a relacdo existente entre as vasidedecionadas e o nUmero de aeroportos
brasileiros, foi feita uma analise qualitativa eamitativa da base de dados, com o

desenvolvimento de modelos econométricos.

3.1 Apresentacéo da Base de Dados

A base de dados utilizada provém de dados forneqidta ANAC (Agéncia Nacional de
Aviacao Civil) e pela INFRAERO (Empresa Brasiletta Infraestrutura Aeroportuaria). As
variaveis utilizadas e analisadas foram o numeroadmportos no territério nacional
(naeroportos), o Produto Interno Bruto (PIB), aatade cambio (usd), custo médio do
querosene de aviagdo - gav (cme_gav), tamanho nugdicaeronaves na aviacao regular
domeéstica (tamav), total de frequéncias das aeesnaa aviacdo regular doméstica (freqtot),
indice de concentracdo de frequéncias em aeropddssaeronaves na aviagao regular
doméstica (hhifr), nimero de companhias aéreas/iagdo regular doméstica (ncias), etapa
média de companhias aéreas na aviagdo regular ticanésvstl) eyield médio domeéstico
nominal (yielddom), sendo gield valor médio pago por quildmetro voado. Umas das
variaveis binarias adicionadas ao modelo foiummy“dcazul”, representando a entrada da
empresa que impactou o mercado introduzindo aeesnawienores e acirrando a

competividade entre as companhias existentes, d@démariaveis de sazonalidade (m_i).
Abaixo serdo explicadas com mais detalhes as spreeforam consideradas.

* Numero de aeroportos (naeroportog)imero de aeroportos servidos pela aviagao
regular. Esses dados foram coletados junto a baskdos da ANAC/HOTRAN. A

série fornece dados mensais, entre janeiro de 4@9@2embro de 2010.
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e Produto Interno Bruto (PIB):dados obtidos junto ao Banco Central do Brasil.
Acredita-se que esta variavel tem grande correlagin a demanda nacional e,

portanto, pode estar relacionada ao nimero de @rtosp

e Taxa de cambio (usdjaxa de cambio obtido junto ao Banco Central desiBr&sta
variavel foi inserida para verificar sua correlagéon o nimero de aeroportos, que
possivelmente interfere no custo do gav e, consggonente, nos precos cobrados

pelas empresas aéreas.

* Custo médio do querosene de aviacdo (cme_agagip medio do gav € obtido junto a
ANAC e DAC, diretamente relacionado com os precobrados pelas empresas

aéreas.

« Tamanho médio das aeronaves na aviacao regular stcaé (tamav): Dados
coletados junto a base de dados da ANAC/HOTRANedita-se que esta variavel

tem correlacdo inversa com o numero de aeroportos.

» Frequéncias das aeronaves na aviacao regular dangéfreqtot): Dados coletados
junto a base de dados da ANAC/HOTRAN. Esta variéveihserida no modelo para

analise de correlacéo entre 0 nimero de aerop®xtoscentracdo dos mesmos.

+ Indice de concentracdo de frequéncias das aeron@mesaeroportos na aviagio
regular doméstica (hhifr):O indice € um HHI — Herfindhal-Hirschman, visando
indicar a concentragdo com relagéo a aeroportoantQumais frequéncias de voos em

poucos aeroportos, mais concentrados serao osoaEr®p

 Numero de companhias aéreas (nciaBados coletados junto a base de dados da
ANAC/HOTRAN.

» Etapa média (avstl)Dados coletados junto a base de dados da ANAC/HDIT Esta
variavel representa a etapa média realizada pelpsesas aéreas.

* Yield doméstico nominal (yielddonyjeld é valor médio pago por quilébmetro voado.
Dados coletados junto a base de dados da ANAC.

Através da Tabela 1, tem-se as estatisticas deasrdas variaveis consideradas.
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Tabela 1 — Resumo das variaveis analisadas
Variable Obs Mean Std. Dev. Min Max
naeroportos 144 131.4167 14.20701 107 181
pib 144 245.5471 43.67452 176.4235 351.111
usd 144 3.40317 1.116519 1.758307 6.558112
cme_qgav 144 1.524073 .5095093 447658 3.739413
tamav 144 119.2091 16.84513 84.02455 146.5792
freqtot 144 10152.34 4128.471 6577 28191
hhifr 144 .2070368 .0538705 .094742 294211
ncias 144 17.74306 1.815807 15 21
avstl 144 657.2378 86.53287 540.2178 859.9236
yielddom 144 .6209642 .1886603 .3097044 1.033171
dcazul 145 .1793103 .3849417 0 1
Tabela 2 — Matriz de correlacfes
naeroportos pib usd cme_gav tamav  freqtot  hhifr ncias avstl  yielddom dcazul
naeroportos 1.0000
Pib -0.2734 1.0000
Usd -0.0934 -0.8093 1.0000
cme_gav -0.5591 0.5881 -0.4104 1.0000
Tamav -0.5392 0.8776 -0.6636  0.7446 1.0000
Freqtot 0.0303 0.5634 -0.4742 0.0413 0.4081 1.0000
Hhifr -0.5040 0.7692 -0.5863 0.6797 0.9186  0.3007 1.0000
Ncias 0.5978 -0.1013 -0.3293 -0.2191 -0.2018 -0.1882 0OZ11 1.0000
Avstl -0.2970 0.9459 -0.8190 0.5698 0.9199 0.6354 0.8110.0676 1.0000
yielddom -0.5553 -0.0911  0.3316 0.4191 0.2407 -0.4445 0.2130.3674 -0.0861 1.0000
Dcazul -0.0990 0.6755 -0.5449 0.1249 0.5115 0.8051 0.3388.3199 0.7000 -0.3911 1.0000

A Tabela 2 apresenta a matriz de correlacdo dasves estudadas. Observa-se que o
namero de aeroportos é positivamente correlacionadoo nimero de companhias aéreas e
com a frequéncia total das aeronaves na aviacdlo @ivseja, quanto maior o numero de

companhias aéreas ou quanto maior a frequénciaodg, W niamero de aeroportos deve
aumentar. Inversamente proporcionais estdo a taxeéohbio e o custo de querosene para

aviacdo. Estas variaveis representam 0s custosopsetor que, aparentemente, geram uma

maior pressao para que alguns aeroportos sejaadogrtias malhas aéreas.
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Figura 5 — Relagdes entre o numero de aeroportoshhifr

Na Figura 5, pode-se analisar relagdo entre o dnde& concentracdo de frequéncias das
aeronaves e 0 humero de aeroportos servidos pelgdavregular. Percebe-se claramente, a
partir do gréafico, a relacdo inversamente propoialas variaveis até 2003, ou seja, com 0
aumento do indice de concentracdo de frequénciasadenaves ha um decréscimo no
namero de aeroportos. Pode-se observar que a gdart2003, fatores externos podem ter
interferido na correlacdo entre essas variaveisocpor exemplo, o aumento da demanda. O
aumento da demana, representada neste modelo IB&l@da diretamente correlacionado
com o numero de aeroportos. Havendo um aumento emaartta, consequentemente
deveriamos ter um aumento no nimero de aerop@twRo iSSO normalmente ndo ocorre,

como consequéncia tem-se 0 aumento da concentragderoportos existentes.

3.2 Estudo Econométrico e Analise de Resultados

O modelo econométrico foi definido a partir da &®bdas variaveis anteriormente citadas,
objetivando a escolha de um modelo que melhor septe 0 nimero de aeroportos em

funcdo dessas variaveis.
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Foram estudados trés tipos de especificacdes dessggp multipla, a primeira op¢cdo com a
variavel dependente e as variaveis independentearés (lin_lin), a segunda com a base
logaritmica em ambas as variaveis (log_log) e pamad, um modelo misto, variavel
dependente na base logaritimica e as variaveipémdientes lineares (log_lin). Considerou-
se 0 numero de aeroportos como variavel dependgnte naeroportos), as variaveis
independentes sdo o PIB (pib), a taxa de cambid),(astamanho das aeronaves (tamav),
frequéncia das aeronaves (freqtot), HHI (indice abmcentracdo) de frequéncias das
aeronaves nos aeroportos (hhifyjeld doméstico (yielddom), além da variaveummy
dcazul,com o intuito de controlar os efeitos da entradesdeempressa no cenario nacional a

partir de 2009, e as variaveis meses para cong@éos da sazonalidade (m_i).

As andlises foram feitas para os trés modelosfaalofoi escolhido um modelo campeéo. A
escolha foi baseada na significancia estatistica vdaiaveis consideradas, bem como na
qualidade do ajuste verificado através do R-quadi@*). A funcdo estabelecida para o

namero de aeroportos pode ser escrita da sedamie :

In naeroporta = S, + 5, pib + Susd+ Stamav+

12
B, freqtot+ S.hhifr + S,ncias+ B, yielddom+ S,dcazul+ Z,Bi m_i

i=1

O resumo dos resultados dos modelos analisadosspodesto na tabela 4.

Ao se comparar o modelo completo e modelos comspelodicados, ou seja, com alternancia
das variaveis analisadas, obtem-se os seguinteisacess, conforme a Tabela 4. Observa-se
que o modelo completo € 0 que apresenta 0 maioeriehe variaveis estatisticamente
significantes, além de apresentar o maior R2. Blmio as varidveis do tamanho das
aeronaves (b), freqgtot (c), numero de companhiesaagd) e yielddom (e), verifica-se uma

diminuicdo no R?, o que representa que essas e&@it&m significancia no modelo.
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Tabela 4 — Comparacéo entre diferentes especificae®

Variable completo b c d e

pib .0015** -.00021 .00164** .00114 .00117*
usd -.0329** -.0261 -.0297* -.065*** -.0296*
tamav -.00921*** -.00925*** -.0092%** -.007***
freqtot 4.3e-06*** 4.5e-06** 4.3e-06™* 3.5e-06**
hhifr .255 -.959%** .27 .24 .0257
ncias .0213%** .0213** .021 4+ .0182%+*
yielddom .115% -.107* .0931 .0393

dcazul .0232 -.0294 .0518* -.047 -.00507
m_1 .0411** .00544 .0486** .0377 .0336*
m_2 .0609** .00904 .0664** .0612* .0496*
m_3 .0444* .00649 .0514** .0373 .034
m_4 .0367 .00282 .0436* .0269 .0274
m_5 .0213 .00302 .022 .0173 .0144
m_6 .0272 .0107 .0276 .0242 .0201
m_7 .024 .00935 .0248 .0203 .0194
m_8 .0109 .00839 .0106 .00817 .00914
m_9 .0262 -.00251 .0247 .0165 .0162
m_10 .00346 .00553 .00382 .00175 .00203
m_11 -.00269 .00258 -.0035 -.00587 -.00418
r2_a .708 .622 N .661 .699

legenda: *p-valor<0.1; ** p-valor<0.05; *** p-vate0.01

Podemos perceber que as variaveis pilm usd, tamav, fregtot, ncias yielddom sdo
estatisticamente significantes a 5%, ou seja, cadéncias de causalidade sobre o niumero de
aeroportos. Neste modelo, o PIB representa a deandathéstica nacional, e com sinal
positivo que indica um aumento no niamero de aetopaom o aumento do PIB. O sinal
negativo para as variavaisde tamavrepresentam uma diminuicdo no numero de aeroportos
com o0 aumento aumento dessas variaveis. O aumeantaxd de cambio faz com que as
empresas tenham suas despesas aumentadas, geramdoprassdo dos custos, 0 que
aparentemente faz com que aeroportos sejam “ceftatds malhas das aéreas. O Indice de
concentracdo de frequéncias das aeronaves em gesofithifr) ndo apresentou resultados
estatisticamente significantes, provavelmente paweh correlacdo com outras variaveis
envolvidas no modelo. Porém, com valores positpais ohhifr teriamos que um aumento
dessa variavel refletiria no aumento do numero etepmrtos, isso porém néo é verificado,
conforme apresentado na Figura 5. Temos entdo ueremtobertura geografica e um
aumento da concentracdo de aeronaves em pouc@oEes) que por consequéncia causam

gargalos, atrasos e prejuizos para 0s passageiros.
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O modelo complettog-lin apresenta o maior R2 (0,708), ou seja, apreseeltsomqualidade

de ajuste, e suas variaveis sdo mais significaegttisticamente do que no modéitelin
(valor-P menor), razdo da escolha. Quanto a andhseelasticidades, conforme Tabela 5
abaixo, relacionando o numero de aeroportos covargveis analisadas, tem-se que para um
aumento de 1% no PIB, ter-se-a um aumento de Or@6Atimero de aeroportos. Esse mesmo
aumento acontecerd se considerando um aumento de I1¥mero de companhias aéreas.
Nota-se que um aumento de 1% na taxa de cambi@ ¢anmanho das aeronaves, o nimero
de aeroportos diminuird em 0,11 e 1,09%, respeutvde. Por fim, dndice de concentracéo
de frequéncias das aeronaves em aeroportos naawvisgular doméstica (hhif@presentou
um P-valor de 0,528 (conforme Tabela 5), porém @&éelio inicial de aumento da
concentracdo com queda no numero de aeroportoscaef@ suspeita de que sejam

correlacionadas.

Tabela 5 — Elasticidade modelo log-lin

Elasticities after ivreg29
y = Linear prediction predict)

= 4.8730527

variable dy/ex Std. Err. z P>z [ 95% Cl ] X

pib .3685826 .1545 2.39 0.017 .065774 .671392 245.547
usd -.1120917 .05289 -2.12 0.034 -.215746 -.008438 R40
tamav -1.097584 .26916 -4.08 0.000 -1.62512 -.570046 2019.
freqtot .0439828 .0162 2.72 0.007 .012241 .075725 10152.3
hhifr .0528886 .08373 0.63 0.528 -.111218 .216995 .207037
ncias 3786111 12748 2.97 0.003 .128762 .62846 17.7431
yielddom .0713068 .03495 2.04 0.041 .002802 139811 .620964
dcazul .0040332 .00601 0.67 0.502 -.007738 .015805 173611

4. Conclusodes

Como apontado durante o trabalho, o transporteoagggular do pais apresentou um
crescimento consideravel nos ultimos anos. Estecienento estd relacionado com fatores
econdmicos e de desenvolvimento nacional, bem casnpoliticas de regulamentagdo do
setor aéreo nacional. A desregulamentacao prop@igerenciamento de tarifas e rotas pelas
empresas aéreas, aumento da concorréncia entre esgaiesas. O pais possui hoje um
transporte aéreo mais competitivo e eficiente, taagém com operacdo mais concentrada

em poucos aeroportos e regides.
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Para a realizagdo deste trabalho foram analisaglaga@aveis que se acredita estarem
envolvidas na determinacdo do numero de aeropor@s. modelos economeétricos
desenvolvidos a partir de dados fornecidos pela BNAINFRAERO, resultam em valores
estatisticamente significantes a 2 e 5%. Estasasaeariaveis com maior significancia na
determinagdo do modelo, ou seja, o PIB, taxa debigno tamanho das aeronaves,
concentracao de frequéncias das aeronaves, o ndgimemmpanhias aéreas gield.

Conforme o modelo desenvolvido, pode-se perceber guanto a analise das elasticidades,
tem-se que para um aumento de 1% no PIB ou no mideecompanhias aéreas, ter-se-a um
aumento de 0,36% no namero de aeroportos. Peregharsbém, que um aumento de 1% na
taxa de cambio ou no tamanho das aeronaves, o aldeeaeroportos diminuird em 0,11 e

1,09%, respectivamente.

A partir deste estudo podemos concluir que o cresion da demanda de passageiros,
representada pelo PIB, aliado a redu¢do do numeraedoportos, faz com que existam
concentragcées de movimentos de aeronaves em dedelasi cidades ditas economicamente
mais favoraveis, restringindo o atendimento/ace@sdiversas regides do pais, observando-se
uma piora nos indicadores de cobertura geografiom a reducdo da universalizacdo ao
longo do territério nacional. Essa concentracaofrdguéncias de voos em determinados
aeroportos ocorre em funcdo da maior competitieédad mercado. E fundamental que a
gestdo aeroportuaria seja mais flexivel, a pontbaler concorréncia entre aeroportos, bem

como e intensificacdo do uso da tarifacdo como msweep de gerenciamento de demanda.

Um outro aspecto de politicas governamentais que gler considerado no setor aéreo e que
ndo necessariamente implica em um revés a libacdlizvecondmica do setor diz respeito ao
fomento a aviacdo regional. O setor vem apreseataquedas significativas nestes
importantes indicadores sociais. H4 um importasigago para a construcdo de politicas
industriais que induzam a aviagao regional e crigmnexemplopublic-service offer¢PSO),
buscando o investimento na inducdo de aeroportmmdarios e regionais, de forma a ndo
apenas desconcentrar a operacdo nos grandes ceng®le ampliar a acessibilidade do
setor. Estas medidas tém potencialidade de indumir crescimento mais ordenado,
sustentavel e equanime do transporte aéreo, imelwsim melhoria dos seus indicadores e

metas sociais e geogréficas.
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