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Resumo

Ao embarcar em um avido nos aeroportos de Sdo Paulo (Congonhas e Guarulhos), muitas vezes parte da aeronave ja esta
ocupada por passageiros de outros locais que estdo fazendo conexdo ou escala. O objetivo do presente trabalho é avaliar como
isso afeta o precgo para os paulistanos. Uma andlise de dados baseada em modelos econométricos foi realizada para verificar os
efeitos de prego nos aeroportos. Considerou-se a restricdo do aeroporto de Congonhas para conexdes apds o acidente da
companhia aérea TAM em julho de 2007.

Palavras-Chave: prego da passagem aérea; conexdo de passageiros; aeroportos de Sdo Paulo.

Abstract

When boarding an aircraft at the airports of Sao Paulo (Congonhas and Guarulhos), often part of the aircraft is already
occupied by other passengers who are making local connection or scale. The objective of this study is to assess how this affects
the price for citizens from Sao Paulo. A data analysis based on econometric models was performed to verify the effects of price
at airports. The restriction of the Congonhas airport for connections after the accident of the airplane of TAM airline in July 2007
was considered.
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1. Introducao

Ao embarcar em um avido nos aeroportos de S&do R@olugonhas e Guarulhos), muitas
vezes parte da aeronave ja esta ocupada por passage outros locais que estdo fazendo
conexdo ou escala. O objetivo do presente tralabnaliar como isso afeta o preco para os
paulistanos, ou seja, analisar se o fato de o §&iéiv carregado pra Sdo Paulo faz com que a
tarifa seja mais alta (ou mais baixa) para os p@ulds do que se ele ndo tivesse passageiros

em conexdo. Nesse trabalho ndo ha diferenciacé® @iexdes e escalas.

Antigamente, somente pessoas de alto poder agaigitidiam viajar de avidao. Nos dias de
hoje, grande parte da populacéo, inclusive quernempes as classes C e D, utiliza esse meio
de transporte. Aléem do mais, a necessidade deagar \é trabalho aumentou muito com a
globalizacéo. Por isso, € importante estudar ascpsade precificacdo de passagens aéreas,

pois estas afetam diretamente os passageirosigalimente os de classes mais baixas.

Esse trabalho apresenta uma andlise de dados haseadodelos econométricos simples. Os
efeitos de preco nos aeroportos de Sdo Paulo farmtisados através de regressao linear. A
amostra utilizada para o modelo foi formada por eolata diaria de mais de dois milhdes de

cotacoes, durante dois anos, em sites na intemeet@nsolidam passagens nacionais.

O aeroporto de Congonhas foi restringido para coeeentre julho de 2007 e marco de 2008.
Com isso, poder-se-ia avaliar qual a variacdo degqs quando nao havia mais conexdes no
aeroporto. No entanto, a base de dados coletadaepse trabalho comeca em maio de 2008,
quando j& n&o havia mais restricdo para o0 aerapbts, como as companhias aéreas
demoram para responder a modificacdes dessa ratua@rsiderou-se o periodo de restricdo

até novembro de 2008.

O trabalho segue a metodologia de trabalhos conuesbo et al (2008) e Ueda (2012b).
Estudos de precos de passagens aéreas para o eneéocaéstico de passageiros podem ser
encontrados em Amorim (2007), Lovadine (2009), éf& (2010) e Salgado, Vassallo e
Oliveira (2010). Estudos sobre aeroportos congestios e distribuicdo de slots em
aeroportos podem ser encontrados em Fraga e @li@0d09), Oliveira (2010), Ueda (2012a
e 2012b).
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O artigo esta dividido em quatro se¢des. A Segéxplca o que foi a restricdo de Congonhas
e como ela afetou o aeroporto. A Secdo 3 apreasriaracteristicas da amostra utilizada e do
modelo econométrico. A Secdo 4 apresenta os rdsslida regressdo. A Ultima secao € de

conclusoes.

2. Restricao do Aeroporto de Congonhas

No dia 17 de julho de 2007, uma aeronave AirbusQA@2 companhia TAM Linhas Aéreas
ultrapassou o final da pista do aeroporto de Comger{em Sao Paulo) durante o pouso e
chocou-se contra um prédio. O avido partiu dedPdlegre e havia 187 pessoas a bordo. Nao

houve sobreviventes.

Até o dia desse acidente, o aeroporto de Congarhas mais movimentado do pais. Em

2006, recebeu 18,8 milhdes de passageiros, 50%aat@rsua capacidade operacional. Com o
acidente, medidas foram tomadas para restringar@parto de Congonhas de modo a reduzir
o fluxo de passageiros e aeronaves. A restricaaedaporto comegou em agosto de 2007 e

terminou em marco de 2008.

Voos com raio superior a mil quildmetros de Conganforam desautorizados, ou seja, o
aeroporto s6 poderia receber avides com voos deuai® horas de duragdo. Além disso, em
julho de 2007, o Conselho Nacional de Aviacdo GRIDNAC), determinou o fim de escalas
e conexdes em Congonhas e restringiu os voos slipata 10 destinos. No aeroporto foram
mantidos apenas voos para Brasilia, Belo Horiz¢atéeoporto de Confins - MG), Rio de
Janeiro (aeroportos Galedo e Santos Dumont), Yi{&$8), Curitiba (PR), Porto Alegre (RS),
Florianopolis (SC), Foz do Iguagu (PR), interior 8@ Paulo e Campo Grande (MS). O
CONAC determinou ainda a transferéncia da aviacéecwiva de Congonhas para o

aeroporto de Jundiai a 60 quildbmetros da capitaigia.
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Essas medidas tinham como objetivo fazer com gaera@porto deixasse de ser um ponto de
concentragcdo de voos (hub) redistribuindo-os né&hanakrea nacional. Além disso, como a
pista de Congonhas é curta, a intencéo era reduimero de aeronaves grandes, necessarias
para transportar passageiros em conexao além deagmros locais, pousando e decolando

nesse aeroporto. A pista de Congonhas nao foitpogeara avides de grande porte.

Segundo divulgou a imprensa da ocasidao (ex. Mat@@h7 e Gusméao, 2008), mais da
metade dos voos nacionais que passavam por Corgjoabainha SP como destino final, o
gue acarretava uma imensa sobrecarga no aeropartedida pretendia reduzir o movimento
do aeroporto de 712 para 561 pousos e decolagériesgiou seja, 151 voos a menos que
seriam absorvidos pelo Aeroporto Internacional denica, em Guarulhos e Viracopos, em
Campinas. Restringiu-se a movimentacado do aeropart 30 movimentos/hora para aviagao

comercial.

Mas essas medidas produziram alguns efeitos caiatddevido a proibicdo de conexdes e
escalas em Congonhas, 0s préprios passageirosrgrassa organizar suas conexodes.
Passageiros desembarcavam em Congonhas e pegavaravanvoo para o destino final.

Com isso, as areas de uso publico como balcGesheek-in desembarque e retirada de
bagagens, ficaram congestionadas e ndo houve dgdmwno numero de passageiros
passando pelo aeroporto (Gusmao, 2008). E possiaetoridade proibir a companhia aérea
de comercializar conexdes em um aeroporto, masrgertte ndo € possivel proibir o

passageiro de comprar uma passagem para Sao Raula @ partir dali.

Em marco de 2008, as escalas e conexdes em Comgenliaram a ser permitidas, as
operagOes de voos fretados foram autorizadas dasle® entre 14h e 22h45, e domingos,
entre 6h e 14h. De acordo com o Ministro Nelsonndpb importante era manter o limite de
30 operacdes de pouso e decolagens por hora pmgada@avcomercial e ndo o fim das
conexdes. No entanto, a Figura 1 mostra que isséon@bedecido. A partir do final de 2008,

0 numero de operac¢fes horarias aumentou para méi3 ehovimentos por hora.
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Figura 1: Nimero deslotsno aeroporto de Congonhas entre 2005 e 2610
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Com a restricdo do aeroporto, poderia-se avaliat gwariacdo de precos quando nao havia
mais conexdes no aeroporto, ou seja, se 0 pauwigiaga mais ou menos na passagem
gquando o avido ndo tinha passageiros fazendo con€xddeal seria avaliar o pre¢o no
periodo exato da restricdo, no entanto, a basedesdutilizada nesse trabalho comecou em
maio de 2008, quando ja nao havia mais restricégaeroporto. Mas as companhias aéreas
demoram pra responder a modificacdes dessa natp@zaa mudanca do planejamento dos
VOOs € muito complexa. Como pode ser observadé&igasas 2 e 3, até novembro de 2008 a
operacdo no aeroporto ainda ndo havia se regularizau seja, ainda havia efeitos da
restricdo do aeroporto. Por isso, nesse trabatinsiderou-se que a restricdo do aeroporto foi
de 5 de maio de 2008 (quando comeca a coleta dadieatados) até 1 de novembro de 2008.

! Fonte: HOTRAN da ANAC.
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Figura 2: Total de passageiros e passageiros em eafio para voos domésticos no aeroporto de Congonhas
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Figura 3: Passageiros em conex&o para voos doméssimo aeroporto de Congonhas entre 2003 e 2611
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2 Fonte: INFRAERO
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3. Metodologia

3.1 Amostra

Um estudo de praticas de precificacdo de compardéasas no Brasil foi realizado pelo
Nucleo de Economia dos Transportes (Nectar). Unhetacaliaria de mais de 2 milhdes de
cotacoes (2.005.203) foi realizada ao longo de @des, entre 5 de maio de 2008 e 13 de abiril
de 2010, em sites na internet que consolidam gassanacionais. Esses sites sdo agéncias

virtuais que lidam com varias companhias aéreasesmo tempo.

Para reduzir a quantidade de dados, consideroyss@as 0s aeroportos paulistanos
(Congonhas (CGH) e Guarulhos (GRU)), os voos dadotsste foi feita uma selecdo da

menor tarifa da companhia aérea para um mesmo gpaeportos nas mesmas datas de
cotacao e partida. Através dessas consideracogeastoitacoes foram descartadas reduzindo

a amostra para 261.873 observagoes.

3.2 Modelo Econométrico

Através da selecdo amostral descrita anteriormebteye-se um conjunto representativo de
tarifas e um estudo estatistico dos determinargedlgtuacdes nas tarifas foi feito atraves de
uma modelagem econométrica de painel de dadosdqusfio feitas observagfes aleatorias
das mesmasnidades ao longo do tempo). A grande vantagemaitiepde dados esta no

controle dos efeitos nao observaveis.

O estimador de efeitos fixos, também conhecido ctirmasformacaavithin”, € um controle

de efeitos ndo observados que nao se alteram go kbm tempo. Esse estimador ajuda a
controlar a heterogeneidade ndo observada. De mamoh Wooldrigde (2002), o termo
“efeito fixo” significa que se esta permitindo armdacdo arbitraria entre o efeito ndo

observado e o observado (que séo as variaveicatips).

A regressdao linear deste trabalho considera ogsefattdo observaveis através do controle de
efeitos fixos de
- companhia aérea / par de cidades

- horario de voo / aeroporto
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- dia da semana da cotacéo
- dia da semana do voo
- més da cotacdo

- més do voo

Quando se faz o controle de efeitos fixos de disettiaana do voo, por exemplo, controla-se a
preferéncia do usuario (passageiros a turismo tefen@ncia por viajar na sexta feira, por
exemplo) e a variacdo de precos ao longo da sen@naesvios padroes foram ajustados

para cluster de residuos no indicador companh&adéeroporto de origem / data da cotacao.

4. Analise dos Resultados

As principais variaveis explicativas de preco méitias para o modelo fordm

* usd taxa de cambio BRL / USD (fonte: IPEADATA)

» adv daysdias de antecedéncia de compra

* nstop voo direto, variavel binaria

* hday quote compra em feriado, variavel binaria

* hday deptpartida em feriado, variavel binaria

» fin crisis: crise financeira global, variavel binaria

* restr cgh restricdo operacional em Congonhas, variavelriana

» delay percentual de voos atrasados nos trés mesesagggffonte: INFRAERO)

* azul presenca da companhia aérea Azul a partir dgpadgmde Viracopos para um
mesmo destino, variavel binaria

e conn pax percentual de passageiros em conexao no aerdpamte: INFRAERO)

* nairlines a-pair. nUumero de companhias aéreas no par de aeroportos

* nairlines adj_pair nUmero de companhias aéreas em pares de aepdjazentes

* nairlines airp-o. niumero de companhias aéreas no aeroporto denori§&H ou
GRU) na mesma hora da partida

» conn pax cghtrafego em conexdo em Congonhas (passageirds; {blFRAERO)

» conn pax gru trafego em conexao em Guarulhos (passageiro®: fiFRAERO)

% A ndo ser que explicitamente descrito em contrarionte de construcdo da variavel é a proprissa@o
obtida para o trabalho.
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A Tabela 1, obtida através de regressao lineayrze comparacgéo entre dois cendrios:

Cenario (1): Regressao com o controle horario

Cenario (2): Regressao sem o controle horario

Tabela 1: Comparacgédo entre a regressao com e semmtole horario

(D 2
price price
usd 35.644%%%* 36.832% %%
[1.214] [1.218]
adv days -0.317%%* —0.319%%%*
[0.010] [0.010]
nstop -30.93Q%** -371.325%%%*
[0.912] [0.866]
hday quote -2.068 -2.051
[1.113] [1.141]
hday dept 3.794%%* 3.677%%
[1.137] [1.143]
fin crisis -2.243%% D .QQ7k%%
[0.727] [0.716]
restr cgh -0.277 0.456
[1.077] [1.123]
de1ay 12.413%%* 12.525% %%
[1.798] [1.880]
azul -2.864%%* -3 .37 %%*
[0.591] [0.597]
conn pax -38.611%** -6.140
[8.435] [7.895]
nairlines a-pair -3.616%% —4.168%%*
[0.218] [0.226]
nairlines adj-pair -0.133 0.088
[0.210] [0.211]
nairlines airp-o -1.200%%* 1.626%%*
[0.250] [0.149]
Observations 219907 219907
Adjusted R-squared 0.584 0.574
Standard errors in second row
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
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As tabelas Tabela 2 e Tabela 3 apresentam uma cagdjpeentre quatro cenarios:

» Cenario (1): Regressao com todas as variaveis

* Cenario (2): Regressao sem a variaestr cgh

» Cenario (3): Regressao considerando-se apenasasias em Congonhas

» Cenario (4): Regresséao considerando-se apenasiesdas em Guarulhos

Tabela 2: Apresentacdo de quatro cenarios diferentecom o controle horario

) (2 3 (CD)
price price price price
restr cgh -0.277 -2.689* 0.962
[1.077] [1.298] [1.059]
conn pax -38.611%%* -37.607%%*
[8.435] [7.411]
conn pax cgh -72.053%%%*
[11.740]
conn pax gru 44.046
[23.201]
Observations 219907 219907 219907 219907
Adjusted R-squared 0.584 0.584 0.585 0.584
Standard errors in second row
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
Tabela 3: Apresentacdo de quatro cenarios diferentesem o controle horario
(€8] (2 3 4
price price price price
restr cgh 0.456 -1.213 -0.292
[1.123] [1.340] [1.016]
conn pax -6.140 -7.668
[7.895] [6.607]
conn pax cgh -32.507%*
[11.124]
conn pax gru 92.653%%*
[21.802]
Observations 219907 219907 219907 219907
Adjusted R-squared 0.574 0.574 0.574 0.574
Standard errors in second row
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

66



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6,n. 1 (2012)

Com um controle horario do aeroporto, tenta-se rotart alguns fatores ndo observaveis
como as preferéncias do consumidor (passageirerpreifajar as 8 horas da manha a viajar as

3 horas da manha, por exemplo) e a variacdo degeextlongo do dia.

Os cenéarios 1 e 2 da Tabela 1 mostram 0 que aeoot&c 0s parametros da regressao linear
guando ndo se considera o controle de efeito fxbatario dos aeroportos. Pode-se perceber
uma grande variacao no parametro de conexdo dageasss. Fazendo-se o controle horério,
o coeficiente encontrado é de - 38,6 com significhestatistica e sem o controle horario o
coeficiente passa a ser - 6,1 sem significanciatiesta. Isso mostra a importancia dos

controles de efeitos fixos na estimagéo dos parasida regressao.

Ao comparar a tabela 2 e 3, verifica-se que odatm&do se controlar hora a hora o aeroporto

pode gerar resultados muito diferentes, ou sefe pausar um viés nos resultados obtidos.

Para a analise dos parametros de uma regressag liegra-se uma variavel da regresséao e
observa-se o que acontece com as outras. Se adeasdguma variavel mudar muito significa
que essa variavel e a variavel “retirada” da regfredem forte correlagdo entre si. De acordo
com o Cenario 2 das tabelas 2 e 3, percebe-se aqueepa variacdo na variavel de conexao
de passageiros. Ou seja, de acordo com o moded)anéorte correlacdo entre a restricdo de
Congonhas e a conexdo de passageiros. Além domads,pode ser afirmado com relacdo a
variavel restr cgh pois o valor encontrado ndo € estatisticamengmifgiante. Isso
provavelmente se deve ao fato de que a base de délirada nesse trabalho ndo engloba o

periodo total da restricdo do aeroporto.

De acordo com o cenario 3 da tabela 2, observaiseagparticipacdo de passageiros em
conexdo no aeroporto de Congonhas faz o precoakEagens aéreas cair. Um aumento de
10% de passageiros em conexdo em CGH faz os praggesn 7% (pois os dados de conexao
de passageiros variam de zero a um), ou Seja, @uaais passageiros em conexao no
aeroporto, menores 0s precos das passagens. mse poovavelmente devido ao efeito de

economias de densidade. Se as aeronaves tem upacaoumaior, 0S custos da viagem séo
divididos entre mais passageiros. O fato de existirhub na cidade torna a passagem mais

barata pra quem é dessa cidade.
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Esse resultado explica o interesse das companiéigsasa em utilizar Congonhas para

concentrar sua malha.

De acordo com a tabela 2, a variavel de conexdpadsageiros em Guarulhos ndo tem
significancia estatistica, mas seu sinal positivostta que quanto mais passageiros em

conexdo no aeroporto, maiores 0s precos das passageeas.

Através dos resultados obtidos, pode-se afirmar agieccompanhias aéreas devem fazer
conexdes de voos domésticos preferencialmente ergaddbas. Em Guarulhos a conexao de
voos domésticos € mais cara, provavelmente porquerulhos prioriza conexdes de voos

internacionais. Além disso, o poder de mercaddgleaas empresas pode tornar a passagem

aérea mais cara.

No entanto, os dados coletados de conexao de pa®sagao permitem uma analise melhor
do problema, pois ndo estao separados por aergportgpanhia aérea e horarios do dia. Ou

seja, hd um potencial viés entre as variaveis elgope de conexado de passageiros.

Para a obtencéo de resultados mais precisos, ésaeiceuma base de dados anterior a 2007
para gque se possa comparar a situacao antes, el@ratdepois da restricdo de Congonhas.
Assim, poderia ser observado 0 que realmente amdmtem oS precos quando ndo ha

conexdes no aeroporto.

Além disso, para uma melhor analise do problenmecéssario uma base de dados em que as
conexdes estejam separadas por aeroporto, com@arke e horarios do dia.
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Conclusodes

Muitos voos, provenientes de diferentes lugareBdsil, fazem conexdes ou escalas nos
aeroportos de Sao Paulo (Congonhas e Guarulhos3a éonexdo/escala afeta o preco da
passagem aérea para os paulistanos. Através dessagrlinear estimou-se qual a variagédo

nessa tarifa.

O aeroporto de Congonhas foi restringido para coeeentre julho de 2007 e marco de 2008.
Mas, como as companhias aéreas demoram para respopndodificacbes dessa natureza,
considerou-se o periodo de restricdo até novemdi2088. Com isso, poderia ser avaliada a
variacao de precos da passagem aérea quando nactwaexdes no aeroporto.

No entanto, no modelo econométrico, o parametnesieicido de Congonhas ndo apresentou
resultado estatisticamente significante, provavatmelevido a falta de dados do periodo de
restricdo. Através dos resultados obtidos, obssgvaa amostra que € provavelmente mais
barato fazer conexdo em Congonhas do que em Gaarlhconexao de voos domésticos é
mais cara em Guarulhos, provavelmente porque opadwo prioriza conexdes de voos

internacionais.

No entanto, os dados coletados de conexao de pa®sagao permitem uma analise melhor
do problema, pois ndo estao separados por aerggortipanhia aérea e horarios do dia. Ou
seja, ha um potencial viés entre as variaveis égope de conexdo de passageiros. Através da
regressao linear, pode-se também observar a inmpa@tdos controles de efeitos fixos. Os
resultados encontrados divergem significativamegntndo o efeito horario do aeroporto nédo

é controlado.

O presente trabalho possui limitagcdes importarEes. particular, com vistas a melhorar a
qualidade da analise do problema sdo necessarias amostra de dados mais ampla e
detalhada com relacéo a restricdo imposta ao agoog@ Congonhas no periodo estudado e a

conexao de passageiros.
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