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Sumário

• Estimamos, de modo pioneiro, o custo de atrasos no 
transporte aéreo brasileiro.

• Incorporamos ao modelo custos operacionais e custos de 
tempo do passageiro.

• Resultados preliminares apontam que os custos diretos 
dos atrasos durante a última década foram de 
aproximadamente US$ 4,3 bilhões a valores de 2013.

• Grande em termos absolutos, o valor corresponde a uma 
média de apenas 5,8% dos custos totais das empresas 
aéreas no mesmo período.

• Incentivos à internalização de atrasos pareciam frágeis, 
ao menos no período abrangido pelo estudo.



Panorama operacional

Custos resultantes do atraso nas operações

1. custos extras com combustível (no pátio, nas 
pistas de taxiamento ou de rolagem, no 
espaço aéreo); 

2. custos extras com a permanência de 
aeronaves na jurisdição do aeroporto 
(ocupação prolongada de pátios, pistas) ou 
da autoridade de controle do espaço aéreo;

3. custos extras com horas não-produtivas de 
tripulações e equipamentos, o que se traduz 
em elevação de custos variáveis e médios, 
respectivamente;

4. custos incorridos em assistência a 
passageiros (alimentação, comunicação e 
pernoite, segundo Resolução no. 141/2010 
da ANAC) e tripulações, incluindo 
hospedagem fora da base.

Custos resultantes da mitigação

1. custo de oportunidade decorrente de se 
manterem aeronaves e tripulantes de voo e 
solo extras nos períodos de maior 
movimentação de passageiros;

2. custos de sistemas logísticos ou operacionais 
que mitiguem a ocorrência de atrasos, a 
exemplo de ferramentas computacionais de 
gestão de recursos e mesmo a 
disponibilidade de meios avançados de 
resolução de problemas;

3. variação da velocidade de cruzeiro de 
aeronaves durante seu voo, por meio da 
manipulação do Cost-Index após 
interferências autorizadas no Flight 
Management Computer, retirando-a da 
condição econômica de voo.



Panorama operacional

Ano (1) Voos Domésticos (2) Voos Cancelados (3) Voos Atrasados (4) Perturbados (2)+(3) % Cancelados (2)/(1) % Atrasado (3)/(1) % Perturbado (4)/(1)

2000 638.772 70.007 105.283 175.290 11,0% 16,5% 27,4%

2001 688.338 80.899 130.511 211.410 11,8% 19,0% 30,7%

2002 670.741 113.846 113.670 227.516 17,0% 16,9% 33,9%

2003 557.141 134.026 72.223 206.249 24,1% 13,0% 37,0%

2004 499.358 75.123 81.870 156.993 15,0% 16,4% 31,4%

2005 529.418 73.132 115.260 188.392 13,8% 21,8% 35,6%

2006 579.308 94.734 136.928 231.662 16,4% 23,6% 40,0%

2007 627.996 128.541 188.788 317.329 20,5% 30,1% 50,5%

2008 658.612 63.614 167.614 231.228 9,7% 25,4% 35,1%

2009 740.875 69.660 139.492 209.152 9,4% 18,8% 28,2%

2010 863.397 75.660 196.690 272.350 8,8% 22,8% 31,5%

Tabela 1. Evolução de perturbações em voos no Brasil (em milhares de voos).

Notas: Para os cálculos consideram-se apenas os voos domésticos programados da base de dados VRA.



Panorama operacional

Gráfico 1 - Minutos de atrasos em voos domésticos regulares (Brasil, 2000-10), por modelo de negócios



Modelo algébrico

número de voos operados pela empresa aérea i no período t.

soma dos atrasos em minutos da empresa aérea i no período t.

número de assentos médios da aeronave da empresa aérea i no período t.

taxa média de ocupação da aeronave da empresa aérea i no período t.

Fonte ALLPIRG/4-WP/28 (ICAO)

Fonte Joint Economic Committee (JEC) 



Resultados da aplicação do modelo algébrico

Ano

Custo de atraso (US$)

Número Voos Load factor $ Por voo Minutos de atrasos $ Por minuto
Custo operacional Custo de passageiro Total 

2000 98.286.547 87.336.103 185.622.650
105.283

42,4 1.763,08 4.686.524
39,61

2001 123.835.201 153.609.377 277.444.577
130.511

58,0 2.125,83 5.687.690
48,78

2002 111.321.713 148.859.515 260.181.229
113.670

59,0 2.288,92 5.063.538
51,38

2003 69.891.586 102.469.169 172.360.755
72.223

59,4 2.386,51 3.189.628
54,04

2004 78.416.754 127.784.003 206.200.757
81.870

61,0 2.518,64 3.583.317
57,54

2005 110.556.645 209.366.042 319.922.686
115.260

57,6 2.775,66 4.915.030
65,09

2006 158.203.799 335.325.442 493.529.241
136.928

60,6 3.604,30 6.840.403
72,15

2007 250.569.112 572.233.061 822.802.172
188.788

57,8 4.358,34 10.830.942
75,97

2008 168.590.842 420.889.343 589.480.184
167.614

62,3 3.516,89 7.381.742
79,86

2009 119.160.207 271.500.403 390.660.610
139.492

60,7 2.800,60 5.412.874
72,17

2010 165.408.206 417.124.737 582.532.944
196.690

60,5 2.961,68 7.706.336
75,59

Tabela 2. Custo dos atrasos dividido em custo operacional e de valor de tempo para os passageiros em dólares de 2013.



Tabela 3. Participação dos custos operacionais dos atrasos nos custos totais das empresas aéreas (dólares de 2013).

Nota: 1. Valores extraídos do Anuário Estatístico dos Transporte Aéreo da ANAC.

Resultados da aplicação do modelo algébrico

Ano Custo operacional de atrasos Custo operacional total1 %

2000 98.286.547 1.298.890.168 7,6%

2001 123.835.201 1.382.478.874 9,0%

2002 111.321.713 1.295.763.706 8,6%

2003 69.891.586 1.236.651.719 5,7%

2004 78.416.754 1.481.287.872 5,3%

2005 110.556.645 2.077.595.862 5,3%

2006 158.203.799 2.612.400.131 6,1%

2007 250.569.112 3.276.297.801 7,6%

2008 168.590.842 5.106.469.239 3,3%

2009 119.160.207 4.242.798.420 2,8%

2010 165.408.206 5.933.800.011 2,8%



Limitações

• Não se calcularam custos do atraso estratégico (custos que a existência de atrasos 
táticos impõem ao planejamento global da malha de voos);

• Não se estudaram os efeitos da internalização dos atrasos por parte das empresas 
aéreas (eventuais aumentos de preço ao consumidor);

• Custos indiretos (a exemplo de organização terrestre e serviços ao passageiro) e 
despesas operacionais (como despesas comerciais e despesas de administração) 
são contabilizados apenas por meio do coeficiente de bloco proposto pela ICAO;

• Há falta de informações sobre o custo operacional por hora de voo de algumas das 
aeronaves em operação no país (ausência mais pronunciada: Embraer 190);

• Não-linearidades na relação entre custos e fatores operacionais não estão 
contempladas. Investigação atual: aplicar ao custo do bloco ajustes pautados na 
extensão da etapa de voo (stage-length adjustment) poderá retornar resultados 
mais realistas e com maior variabilidade?
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