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Resumo

O transporte aéreo mundial terd um grande aumento na demanda, porém o tamanho das aeronaves ndo acompanhard este
crescimento. As empresas aéreas escolhem o tamanho da aeronave a ser utilizada baseada em critérios as rotas e aeroportos em
que operam. Este trabalho justifica-se através do estudo de Moshe Givoni e Piet Rietveld sobre quais fatores influenciam a
escolha do tamanho da aeronave pelas empresas aéreas.
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Abstract

Global air transport will increase in demand, but aircraft size will not follow this growth. Airlines choose the aircraft size to be
used based on routes and airports that they operate. This work is justified by the study Moshe Givoni and Piet Rietveld did about
factors that influence choice of aircraft size by airlines.
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1. Introducao

Este trabalho baseou-se nos pontos principais tddasle Moshe Givoni e Piet Rietveld do
paper ‘Airline’s choice of aircraft size — Explanationsdaimplication” publicado em 2009
pelo periddicolransportation Research Part A: Policy and Practi@estudo analisou mais
de 500 rotas abrangendo os maiores aeroportos stasds Unidos, Europa e Asia. Uma
primeira diferenca em relacdo a estudos préviosrebpeito a viabilidade da amostra: a
maioria dos artigos anteriores concentra-se em @mem destes mercados ou em um

conjunto de pequenos mercados condicionados a stmeauga de duopdlio.

De acordo com estudos realizados pelas duas mdaivasantes de aeronaves do mundo,
Boeing e Airbus, e divulgados através @orrent Market Outlook 2009-202& do Global
Market Forecast 2009-2028® mercado de transporte aéreo mundial passardnp@umento

anual de 5,0% e 4,7%, respectivamente.

As empresas aéreas sinalizam para um aumento derolme frequéncias ao invés do
aumento no tamanho da aeronave utilizada. Ficeeetedque fatores como concorréncia,
load factor(taxa de ocupacao), controle de custos, reduc&cltedule delaydiferenca entre

o tempo de partida mais proximo preferido pelo pgsso e o servico realmente disponivel),
dentre outros, sdo determinantes para dois fatpegmanéncia de aeronaves de menor porte

em servico; e incremento do niumero de frequéndasadas.

Para atender a uma reducdo constante de cust@ciopeais, as empresas aereas tenderiam a
aumentar o tamanho das aeronaves, transportando passageiros reduzindo seus custos

operacionais.

Porém, em um mercado desregulado, elastico e eaxtnemie competitivo, as empresas
priorizam o aumento das frequéncias como ferramdataompeticdo, 0 que causa uma
reducdo do tamanho da aeronave utilizada, dentrdetierminado limite, para atender a
reducdo dos custos operacionais. Esta é a concdugde Givoni e Rietveld (2009) chegaram.
O presente trabalho estd assim dividido: a Secd@bddara uma analise dos maiores
aeroportos do mundo. Na Secao 3, o foco recainé sodplanacdes tedricas para a escolha do

tamanho da aeronave, tendo uma subsecdo dedicadadlse da relagdo entre as
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caracteristicas do aeroporto e o tamanho da aep@aagim como uma andlise da relacdo
entre as caracteristicas da rota e o tamanho dasaer. Na Secédo 4, fatores adicionais na
determinacdo da escolha do tamanho da aeronave) coistos operacionais, poluicao
ambiental e niveis de congestionamento, serdo epeeds e debatidos. Na Secédo 5,
encontra-se uma analise critica do estudo de GieoRlietveld (2009). As Conclusdes
descrevem os pontos principais do trabalho.

2. Analise dos Maiores Aeroportos do Mundo

Givoni e Rietveld (2009) enumeram os 20 maiores@Eetos do mundo para comparagéo e
categorizam as aeronaves em dois grupissrow Body corredor Unico, aeronaves com
capacidade entre 107 a 243 assentos, utilizada®tas curtas de até seis mil quildmetros;
Wide Bodycorredor duplo, aeronaves com capacidade en®e 563 assentos, utilizadas em

rotas de longo curso de média de dez mil quilérsetro

Tabela 1 — Utilizacdo da pista nos maiores aeropas$ do mundo (por capacidade de passageiro, 2003).

Rank Aeroporto Passageiro] Atm | Pista | Pax/atm | Atm/pista | Pax/pista
1 Atlanta (ATL) 79.09 910 398 4 87 227 600 19.77
2 Chicago (ORD) 69.51 928 691 7 75 132 670 9.93
3 London (LHR) 64.26 460 748 2 139 230 374 32.13
4 Tokyo (HND) 59.41 285000 3 208 95 000 19.80
5 Los Angeles (LAX)] 55.31 637 120 4 87 159 280 13.83
6 Dallas (DFW) 52.46 759 288 7 69 108 470 7.49
7 Frankfurt (FRA) 48.36 458 865 3 105 152 955 16.12
8 Paris (CDG) 48.12 515025 4 93 128 756 12.03
9 Amsterdam (AMS) 39.96 392 997 5 102 78 599 7.99
10 Denver (DEN) 37.51 508 930 6 74 84 822 6.25
11 Phoenix (PHX) 36.61 544 572 3 67 181 524 12.20
12 Madrid (MAD) 35.37 38285 3 92 127 619 11.79
13 Las Vegas (LAS) 35.34 475 4P0 4 74 118 855 8.83
14 Houston (IAH) 33.41 458 347 5 73 91 669 6.68
15 | Minneapolis (MSP 33.20 508 813 3 65 169 604 11.07
16 Detroit (DTW) 32.66 487 762 6 67 81 294 5.44
17 New York (JFK) 31.74 280 302 4 113 70 076 7.93
18 London (LGW) 30.06 234248 1 128 234 248 30.06
19 Bangkok (BKK) 29.68 195530 2 152 97 765 14.84
20 Miami (MIA) 29.53 381248 4 77 95 312 7.38

Notas: Pax-passageiro, Athir Transport Movement
Fonte: Tabela publicada na ATR3ir Transport Research Socigt3005)
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A Tabela 1 possui dados da média de passageirastpodos maiores aeroportos do mundo.

Observando a coluna Pax/Atm verifica-se que a médiadial € de aeronavearrow body

ou seja, levando em consideracdo cada pouso eadeocoldos aeroportos, 0 numero de

passageiros transportados em cada operacao coiligmtle com a utilizacdo de aeronaves

com até 180. Nesta afirmacédo exclui o aeroportdakgo Haneda, ponte aérea japonesa que
opera com aeronavesgide bodies(Boeing 747 e Boeing 777, aeronaves com mais @e 30

assentos dependendo da configuracéao de classes).

Analisando a Tabela 1 por regides, verifica-sempseEstados Unidos a média de passageiros
por atm € de 77, justificando até a utilizacdo deomaves regionais (menores que 100
assentos) nas operacdes. Na Europa a média € derfd@sia a média é de 180, valor este
elevado pelos altos indices de pax/atm do Japaocl@ese, de maneira preliminar, uma
justificativa em prol da utilizacdo de aeronaves piegte narrow body na maioria dos

aeroportos analisados.

3. Explanacdes tedricas para a escolha do tamanha deronave

Nesta parte do trabalho de Givoni e Rietveld (2088) analisadas a relacdo entre as
caracteristicas do aeroporto e o tamanho da aeroeatambém a relacdo entre as
caracteristicas da rota e o tamanho da aerondizadd.

3.1 Relacao Entre as Caracteristicas do Aeroporim Eamanho da Aeronave

A partir de uma perspectiva operacional, o fatdemheinante para a escolha do tamanho da
aeronave € o nivel de congestionamento do aerqbg relacionado com a falta de pistas
do aeroporto. Portanto a influéncia na escolhaatdwahho da aeronave esta relacionada ao

namero de pistas do aeroporto, de acordo Givonew&d (2009).

Ja a partir de uma perspectiva econdmica, um estied®resner (2002) verificou que

aeroportos que possuem controle gliets (horarios de pouso e decolagem em aeroportos
saturados), de portbes de parada e de utilizacdoodéo de parada em horarios de pico,
possuem significativamente um aumentoydsd (valor médio pago por um passageiro para

voar um quildmetro).
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3.2 Relagédo Entre as Caracteristicas da Rota e m&aho da Aeronave

Apbs oDeregulation Ac{1978) promulgado pelo presidente americano Jimanye€ houve
um aumento do numero de frequéncias pelas empeSasas, aumento no numero de
passageiros transportados, também um relativo d@oméa tarifa devido a pratica de

economia de densidades pelas empresas.

Observou-se também aumento da rbdb-and-spokeacompanhado por um acréscimo na
utilizacdo de aeronaves de tamanho menor. Ou @&ja,0 aumento do numero de rotas e

frequéncias, assistiu-se a diminuicdo do tamanhdiowa aeronave utilizada.

4. Fatores adicionais na determinacéo da escolha thimanho da aeronave

Existem diversos outros fatores que influenciamseoda do tamanho da aeronave pelas
empresas aéreas. Dentre estes fatores adiciond@mpser citados: custos operacionais,

poluicdo ambiental e capacidade de pistas, de aconm Givoni e Rietveld (2009).

4.1 Custos Operacionais

Em uma relacdo com a literatura de Swan e AdledgR0verifica-se uma analise dos custos
operacionais determinados por tamanhos diferemegrbnaves, chega a valores monetarios
para o custo operacional por assento em etapa médal quildbmetros. Na aeronave Boeing
747-400 com capacidade para 546 assentos, o qustacional é de US$ 30,9 por assento, a
aeronave Boeing 737-700 com capacidade para 1é8tassconfiguracdo de classe unica, o
custo operacional é de US$ 55,6 por assento. déoaave Boeing 737-700 configurada para

126 assentos em duas classes, o custo operacided)8$ 59,7 por assento.

4.2 Poluicdo Ambiental

Ha uma grande dificuldade em se chegar a valoreslubs para verificar a reducdo da
poluicdo quando utilizando aeronaves de tamanhornaegundo Peeters (2005), a utilizacao
de aeronaves maiores tem um custo ambiental p@ageiso quildmetro menor que em

aeronaves menores.
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Por outro lado, Givoni e Rietveld (2009) justificague estes valores seriam infimos e
irrelevantes para contabilizar a reducdo de poasenvisto que ha outros parametros

agravados, como ruido, restricdes operacionaigmaves de grande porte, etc.

4.3 Congestionamento

Intuitivamente, cré-se que aumento do nimero da pantribui para a reducdo nos niveis de
congestionamento dos aeroportos. No trabalho deniesRietveld (2009), fica evidente que
as caracteristicas da rota prevalecem sobre ag@asticas do aeroporto. Uma comprovacgao
se concretiza no aeroporto de Chicago O’Hare, astnogdo da oitava pista e de novas
taxiwayssignificaram um investimento da ordem de US$14lJ#bs para reduzir os niveis
de congestionamento do aeroporto. Os autores afirop@e a reorganizacao das rotas no
aeroporto contribuiria positivamente para redusiméveis de congestionamento. Um estudo
de precos praticados em cada rota levaria as eagppagseas a utilizaram aeronaves maiores,
permitindo aos aeroportos servirem mais passageitiizando a mesma capacidade de
pistas.

5. Analise Critica do Estudo de Givoni e Rietveld2009)

O estudo de Givoni e Rietveld se faz necesséariqusops autores apresentam justificativas
fundamentadas quando destacam diversos fatores quedis empresas aéreas devam escolher
o tamanho de suas aeronaves. Em muitos estudasagitvel € ocultada ou justificada como
desnecessaria para analises de demanda e projéé@émsdisso, o estudo serve como norte
para o planejamento futuro de empresas aéreas@aaas ou renovacao de frota, ao buscar
respostas para questdes relativas ao tamanhoaeasera escolher, o nimero de frequéncias
ou rotas a operar dentre outros fatores. Relevas® estudo interessante quando os autores
co-relacionam com o tamanho da aeronave utilizadaa poluicéo, controle de custos, nivel

de congestionamento, nimero de frequéncias.

bY

Um ponto negativo do estudo se refere a realizatgfi@élculos absolutos de média de

passageiros por atm sem relevar a sazonalidadexomplo, a média de passageiro por atm
no Estados Unidos € de 77, porém sem considerahumeses de alta estacdo quando
aeronaves de médio porte (B737) voam com suadatidi de assentos ocupados, ao passo

gue em meses de baixa estagdo, estas mesmas asrgnam COm poucos passageiros. Na
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média anual justifica-se a utilizacdo de aeronaleesmenor porte, porém 0s autores nao
evoluem o estudo. Deveria haver uma analise deg#ojfutura para épocas de alta ou baixa
temporada em relacdo ao tamanho da aeronave eklwcolfilizar apenas a média anual de
passageiros por atm caracteriza um dado simplestanth realidade variavel ao decorrer do

ano.

Conclusao

O presente trabalho buscou relacionar os pontosipais dopaperde Moshe Givoni e Piet
Rietveld sobre a escolha do tamanho da aeronase peipresas aéreas. Foram analisados 0s
maiores aeroportos do mundo, concluindo que conurmeato da demanda, as empresas
aéreas tendem a aumentar o numero de frequénadiakja as caracteristicas da rotas tém

maiores influéncias sobre as caracteristicas dopaeos.

O trabalho conclui que ha a predominancia de atileeronaves do tipparrow bodynos
maiores aeroportos mundiais visto que o nimeroadegpeiros por atm correlaciona a este
tamanho de aeronave. Os autores basearam-se eys faitres como poluicédo, controle de

custos, nivel de congestionamento em aeroportasneno de frequéncias.

O estudo analisa os mercados de curta distancevaraio a escolha de tamanho das
aeronaves. A escolha do tamanho da aeronave éstionada ao tamanho dos mercados
explorados. As empresas aéreas aumentam as freggi@odnves de aumentar o tamanho da

aeronave utilizada.

Em muitos aeroportos, a construgao de novas psta@se ser considerada como uma solucao
para 0 congestionamento, porém causa efeito revemsmnentando o0s niveis de
congestionamento, uma vez que incentivara o auntenfeequéncia ao invés de aumentar o

tamanho da aeronave para atender a demanda.

Em relagdo ao planejamento infraestrutura do tatespaéreo, a escolha do tamanho das
aeronaves é considerada como um fator exégentradégsa de atender a demanda futura por
meio de avibes maiores € ignorada. Este trabalhtbdéen contribui para ampliar as

consideracdes no planejamento futuro do transpeéreo.
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O trabalho concluiu que ha uso deficiente da cajpaei das pistas causando um aumento nos
niveis de congestionamento. Além disso, a atritbugi@ precos e de capacidade das pistas
implica um uso impréprio da capacidade disponival pista e elevados niveis de
congestionamento. O controle de slot (indicadorcaegestionamento nos aeroportos) nao
estabelece efeito-causa no tamanho da aeronaveménto nas frequéncias traz beneficios

na reducdo dos congestionamentos, custos operaceambientais.
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