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RESUMO

O objetivo desse trabalho é compreender as dificuldades para o desenvolvimento da
aviacdo regional no Brasil, avaliando um importante custo operacional que compde o
orcamento das empresas que atuam neste mercado: as tarifas aeroportuérias. Ao longo deste
estudo sdo definidos o que séo as tarifas e como elas se comportam no Brasil, além de
verificar se estdo condizentes com os valores praticados no mundo. Para isso, realizou-se uma
comparacao entre tarifas de aeroportos brasileiros de diferentes categorias, onde foi possivel
identificar que o preco das tarifas de aeroportos regionais estd muito préximo daqueles
praticados em aeroportos nacionais, ocasionando perda competitiva aos aeroportos regionais.
Realizou-se, também, uma comparacdo entre tarifas de aeroportos no Brasil, Estados Unidos e
Bélgica, utilizando a teoria da Paridade do Poder de Compra (PPC), que permitiu identificar
uma grande disparidade nos valores praticados.

Palavras Chave: Tarifas Aeroportuarias, Transporte Aéreo Regional.

ABSTRACT

The goal of this study is to comprehend the difficulties to the development of regional
aviation in Brazil, evaluating an important operational cost that compound the budget of the
companies that belong to the regional market: the airport taxes. Along of the study the taxes
are defined and analyzed in the context of the Brazilian market; besides the study verifies if
they are consistent with the values practiced in other countries. A comparison was then
performed between the different categories of Brazilian airport taxes, and it was possible to
identify that the price of taxes in regional airports are very close to the taxes practiced in the
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national airports, causing a competitive loss to the regional airports. A comparison between
airport taxes in Brazil, USA and Belgium was also performed using the Purchasing-Power
Parity (PPP) theory, and the results demonstrated a great disparity between the countries.

Keywords: Airport Fees, Regional Air Transportation.



1. INTRODUCAO

A aviagdo regional possui elevada
importancia no desenvolvimento
econdmico e social do pais, principalmente
um pais com dimensdes continentais como
0 Brasil. Entretanto, Turolla et al. (2011)
afirmam que para o atual estagio da
economia brasileira, o desenvolvimento da
aviacdo regional esta abaixo do desejavel.
Para acelerar o0 desenvolvimento da
aviacdo regional no Brasil, o governo
federal aprovou em janeiro de 2015 a lei
que cria 0 Programa de Desenvolvimento
da Aviacdo Regional (PDAR).

O PDAR prevé o pagamento, por
parte da Unido, de parte dos custos
referentes a rotas regionais (origem e
destino em aeroportos regionais) e, ainda,
0 Estado assumiria os custos relativos as
tarifas aeroportuarias e de navegagdo dos
aeroportos regionais para voos regulares
domésticos de transporte de passageiros,
sem contemplar as tarifas referentes a
cargas (tarifas de armazenagem e
capatazia). Com isso, as companhias aéreas
que aderissem ao programa aumentariam
Seus voos e nimero de destinos, incluindo
mais municipios nas rotas de transporte
aereo.

Lopes (2009) aponta que para a rede
de aeroportos de pequeno  porte
administrados pelo Departamento
Aeroviario do Estado de S&o Paulo
(DAESP) as tarifas aeroportuérias de
embarque, pouso e  permanéncia
constituem a principal fonte de receita do
operador aeroportuario, e em 2008
representavam 55,7%  da  receita
operacional. Em contrapartida, as empresas
aéreas tém 2,35% dos custos totais
referentes a tarifas aeroportuarias no Brasil
segundo dados da Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (ANAC); o Department of
Transport (DOT) aponta que 0 custo
apenas com a Tarifa de Pouso corresponde
a 1,65% do custo total de empresas aéreas
americanas (Figura 1).
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Figura 1: (a) Composicao de custos nos EUA
(Fonte: DOT). (b) Composigao dos custos de voo
no Brasil (Fonte: ANAC).

Estes valores podem  parecer
pequenos, porém é importante ressaltar que
o markup das empresas aéreas é baixo, e
que porcentagens pequenas sobre o custo
operacional da empresa podem representar
reducdo significativa dos lucros. Segundo
0 estudo de Pereira e Ferreira (2009), os
dados da Comisséo de Valores Mobiliarios
(CVM) mostram que a companhia aérea
TAM, nos anos de 2000 até 2006, obteve
uma margem de lucro média de 1,96%.
Dados mais recentes apresentados no
estudo de lahn (2013) mostram que, entre
2009 e 2011, a GOL obteve em média uma
margem de lucro de apenas 2,63%, sendo
que esse cenario se mostra mais delicado
quando se trata de uma companhia aérea
low cost, que procura reduzir custos e
repassa-los o minimo possivel ao
passageiro. Aliado a esse cenario, € sabido
que empresas que operam em aeroportos
regionais tém grande dificuldade de diluir
0s custos devido a baixa densidade de



passageiros e das curtas etapas de voo,
tornando o custo pago por quilémetro
voado mais caro para o consumidor.

Dessa forma, a determinacdo do
valor da tarifa aeroportuaria ¢ de suma
importancia no contexto de
desenvolvimento da aviacdo regional, pois
se por um lado Dbaixas tarifas
comprometem a  sobrevivéncia do
aeroporto, por outro lado altas tarifas
dificultam a operagdo dessas rotas para a
companhia aérea e, consequentemente,
afeta a aviacdo regional. Nesse contexto,
esse trabalho tem como objetivos
compreender 0 que sdo as tarifas
aeroportuérias, como sao aplicadas, e
identificar se as tarifas praticadas pelos
aeroportos regionais brasileiros estéo
condizentes com o0 que é praticado no
mundo.

Para atingir esse objetivo, este estudo
apresenta uma analise comparativa entre as
tarifas  aeroportuarias praticadas em
aeroportos regionais e nacionais brasileiros
e aquelas cobradas em aeroportos
localizados nos EUA e Europa
(especificamente  na  Bélgica). Os
aeroportos  foram  escolhidos  pela
semelhanca em movimentacdo anual de
passageiros, para determinar as tarifas em
cada pais foram utilizados quatro tipos de
aeronaves diferentes e dois tempos de
permanéncia. Na primeira secdo deste
trabalho é apresentada a fundamentacao
tedrica; na secdo 2 é apresentada a revisao
de literatura; na secdo 3 descreve-se a
metodologia; na secdo 4 o0s principais
dados e resultados e, na secdo 5, sdo
apresentadas as conclusdes.

2. TARIFAS AEROPORTUARIAS

No Brasil, as tarifas aeroportuérias
sdo reguladas pela Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (ANAC). A Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(INFRAERO) disponibiliza em seu site o
Tarifario com valores atualizados das
tarifas e  definicbes. As  Tarifas

aeroportuarias aplicadas pelos aeroportos
séo divididas em 3 tipos:

e Tarifa aeroportuaria paga pelo
PASSAGEIRO:

o Tarifa de  Embarque -
Determinada em funcdo da
classe do aeroporto e do destino
(domeéstico ou internacional).

e Tarifas aeroportudrias e de
navegacdo aérea, pagas pela
COMPANHIA AEREA ou pelo
OPERADOR DA AERONAVE:

o Tarifa de Conexdo — Cobrada
em funcdo da quantidade de
passageiros que desembarcam
em aeroporto intermediario e da
categoria do aeroporto, como
forma de remunerar o aeroporto
pela utilizacdo do terminal de
passageiros.

o Tarifa de Pouso — Determinada
de acordo com a categoria do
aeroporto e a natureza do voo
(doméstico ou internacional).
Tem a funcdo de cobrir custos
referentes as operacGes de
pouso, rolagem e permanéncia
da aeronave, até um tempo
especificado apds o pouso (no
Brasil, a permanéncia é de 3
horas).

o Tarifa de Permanéncia -
Remunera a utilizacdo dos
servicos e das facilidades
disponiveis no  patio de
manobras e na &rea de estadia,
depois de ultrapassado o tempo
de toleréncia.

o Tarifas de Navegagdo Aérea —
Inclui  Tarifa de Uso das
ComunicacOes e dos Auxilios a
Navegacdo Aeérea em Rota
(TAN), Tarifa de Uso das
Comunicacbes e dos Auxilios
Radio a Navegacdo Aérea em
Area  de  Controle  de
Aproximacdo (TAT  APP),
Tarifa de Uso das Comunicagfes
e dos Auxilios Ré&dio a
Navegacido Aérea em Area de



Controle de Aerdédromo (TAT
ADR).

e Tarifas aeroportuarias pagas pelo
CONSIGNATARIO (importador /
exportador da carga):

o Tarifa de Armazenagem -
Cobrada pelo tempo de
armazenamento, guarda e
controle de mercadorias nos
armazens de carga aérea.

o Tarifa de Capatazia — Devida
pela movimentacdo e manuseio
de mercadorias.

As tarifas de embarque, conexao,
pouso e permanéncia sdo o foco desse
estudo e dependem da categoria do
aeroporto  determinada pela ANAC
(Portaria n® 942, 2014) que classifica os
aeroportos de acordo com a qualidade e
quantidade de servigos, de equipamentos e
de instalacdes para apoio as operagdes das
aeronaves e desembarago dos passageiros.
As tarifas aeroportuarias sao mais elevadas
na 1% categoria e decrescem até a 42
categoria. Os aeroportos regionais podem
ser encontrados nas categorias 2 a 4 e,
portanto, estdo sujeitos a tarifas aéreas
mais baratas do que os aeroportos da
primeira categoria. Entretanto, para tarifas
de embarque, por exemplo, as categorias
de 1 a 3 apresentam diferenca pequena, de
até 27%, entre categorias adjacentes,
diferentemente da categoria 4, que
apresenta tarifas bem menores, chegando a
diferenca de até 100% em relacdo a
categoria 3.

A definicdo de aeroporto regional é
um tanto complexa, e pode variar de pais
para pais ou do autor estudado. Em geral,
aeroportos regionais situam-se em regides
de baixa ou média densidade, e boa parte
do trafego que recebem provém de
aeroportos localizados em regides com alta
densidade. Com o objetivo de padronizar a
classificacdo dos aeroportos brasileiros,
Oliveira e Silva (2008) sugerem que
aeroportos  regionais  sdo  aqueles
considerados ‘“nao-hubs” pela Federal
Aviation Administration (FAA) ou seja,

movimentam menos de 0,05% da
movimentacdo total do pais, sendo que
aeroportos “hubs” sao aqueles
centralizadores de conexdo de voos. Com
base nessa definicdo, seriam considerados
aeroportos regionais no Brasil aqueles com
movimentacdo inferior a 68 mil
passageiros  anuais  (assumindo a
movimentacao nacional de passageiros no
ano de 2013 publicada pela ANAC).
Porém, essa limitacdo é muito restritiva
para 0s aeroportos brasileiros.

Segundo Feitosa (2000) “aeroportos
regionais sdo aqueles que atendem
primariamente aos municipios do interior
dos estados e que localizam-se fora das
regibes metropolitanas das capitais”, no
mesmo estudo é citado o Glossario de
Termos Teécnicos da Aviacdo Civil
(Ministério da Aeronautica, 1989) que
define aeroporto regional como “aeroporto
destinado a atender as regifes de interesse
estadual, com caracteristicas adequadas
para ser utilizado por aeronaves da aviagéo
regional nas operacfes de ligacdo com o0s
grandes centros.”

Esta definicédo implica na
conceituacdo das aeronaves que seriam
consideradas préprias para a aviacao
regional. De acordo com o estudo de
Oliveira e Silva (2008), sdo aeronaves de
pequeno porte, em geral com menos de
100 assentos. Para melhor entendimento do
que sdo 0s aeroportos regionais do Brasil,
foi desenvolvida a Tabela 1, comparativa
entres aeroportos regionais e nacionais,
desenvolvida com base nos estudos citados
anteriormente e consulta a especialistas. Os
aeroportos nao regionais podem ser
domésticos e/ou internacionais, esta
categoria € chamada de full service ao
longo deste trabalho.



Tabela 1: Comparacéo entre aeroportos regionais e full service (Fonte: autores)

Acesso Terrestre

Capacidade de pétio
Aeronaves

das aeronaves
Navegacao

Etapa de voo
Localizacéo

Companbhias aéreas
Densidade de go

Custos Operacionais
Tarifas Aeroportuarias
Transporte de Cargas

Tempo de Permanéncia

Apenas um meio de
acesso
Poucas vagas

Aeronaves pequenas, até
100 assentos

Baixo  (proximo a0
tempo de turnaround)

Visual  Flight Rules
(VFR) ou Instrument
Flight Rules (IFR) sem
preciséo
Curta

Localidades com baixa
densidade demogréfica
fora das regides
metropolitanas
Predomina low cost

Até 0,05% da
movimentacao

do pais

Baixos

Baixas

Pouco difundida

Aeroporto Regional Aeroporto
Nacional/Internacional
Regido Atendida Territorio Nacional Territorio  Nacional e
Internacional
Capacidade Pequena Grande
Voos em Conexao Poucos ou nenhum Frequentes

Pode ter mais de um meio
de acesso
Muitas vagas

Grande mix de aeronaves
com predominancia de
aeronaves com mais de 100
assentos

Alto (extrapola o tempo de
turnaround)

IFR com ou sem precisdo

Longa

Localidades com maior
densidade demogréafica em
capitais ou regioes
metropolitanas

Predomina full servisse

A partir de 0,05% da
movimentacao do pais

Altos
Altas
Intenso

3. REVISAO DE LITERATURA

Bettini (2007) realizou um estudo no
qual analisa o cenério da aviacdo regional
no Brasil, antes e depois da desregulagéo
do setor. O autor indica que de 1975 a
1992 o Sistema Integrado de Transporte
Aéreo Regional (SITAR) compreendia 5
empresas cada uma responsavel por uma
area do territorio nacional, e haviam
severas restricdes a entrada de novas

empresas. Com o fim do SITAR houve
reducdo da barreira a entrada de novas
firmas que conforme o autor é um dos
fatores atraentes no que concerne a aviagao
regional. O autor também observou o0s
pontos negativos do mercado regional
como a carestia do combustivel e a
precariedade da infraestrutura
aeroportuaria  regional no  Brasil,
principalmente na regido amazonica, onde
0 custo do transporte do combustivel para
0s postos de abastecimento é elevado e os



aeroportos podem ndo dispor de recursos
financeiros suficientes para a execugdo de
servicos de manutencdo e melhoria de suas
instalacOes.

Considerando esse cenario, Bettini
(2007) expbe o fato de que as empresas
aereas costumavam recorrer ao argumento
de que € necessaria uma suplementacéao
tarifaria que dé maior (ou alguma)
viabilidade a atividade no setor.

De igual modo, em um estudo
aprofundado da aviacéo regional brasileira,
com avaliacdo das politicas publicas que
poderiam estimular o segmento, o estudo
de Turolla et al. (2011) mostrou que a
flexibilizacdo e/ou reducdo tarifaria nos
aeroportos que iniciam ou terminam
ligacbes de baixa e média densidade de
trafego poderiam reduzir os custos de
operacdo das aeronaves, tornando as
companhias regionais mais competitivas
permitindo seu desenvolvimento, e como
consequéncia impulsionando a aviacdo
regional brasileira. Nesse estudo os autores
evidenciam a desvantagem em que as
empresas aéreas da aviacdo regional se
encontravam, relacionadas as
caracteristicas operacionais e ao tamanho
absoluto das outras empresas. Duas
caracteristicas operacionais relevantes para
esta diferenca sdo o tipo de aeronave,
usualmente de pequena capacidade e
operando com densidade relativamente
baixa, e a etapa média ou curta dos voos.

Apesar das desvantagens, o estudo
mostra que o mercado aéreo regional pode
oferecer muitas vantagens com relacdo aos
hubs como a economia de escala, devido
ao fato de que as empresas aéreas que
atuam neste tipo de mercado tém estruturas
organizacionais menores e, possivelmente,
mais eficientes. Esta afirmacéo corrobora o
estudo de Doganis (2001) que mostra que
economias de escala sdo observadas em
empresas aéreas pequenas, com entre
quinze e vinte aeronaves. Além disso,
empresas operando no mercado regional se
beneficiariam de estratégias comerciais
que incluem a operagdo em aeroportos nao
centrais, com menores tarifas

aeroportuarias, frotas menores e uniformes
(menores despesas com manutengédo), e
servico de bordo mais despojado.

O estudo de Turolla et al. (2011)
propde a flexibilizacdo e reducéo tarifaria
nos aeroportos que iniciam ou terminam
ligacOes de baixa e media densidade de
trafego para reduzir os custos de operacao
das aeronaves, tornando as companhias
regionais mais competitivas e permitindo
seu desenvolvimento. Propfe-se uma
reducdo de 50% das taxas aeroportuarias
de Pouso e Permanéncia para 0s aeroportos
classificados como de 3* Categoria e
isencdo destas mesmas taxas para 0S
aeroportos classificados como de 42
Categoria.

Entretanto, o estudo de Lopes (2009)
aponta que precisa haver um meio termo,
pois a operacdo em aeroportos regionais é
uma tarefa desafiadora tanto para as
companhias aéreas como para 0S
operadores aeroportuarios. O custo de um
constitui a receita do outro, e por isso, 0
autor propde um estudo sobre como as
receitas e custos operacionais em
aeroportos regionais se comportam. Lopes
(2009) afirma que pequenos aeroportos
dificilmente  conseguem alcancar o
equilibrio financeiro e, portanto, o poder
publico passa a ser, além de regulador e
fiscalizador, a fonte dos recursos
complementares para garantir a
sobrevivéncia do aeroporto.

Ao analisar o papel que cada receita
operacional representa na receita total de
aeroportos regionais, Lopes (2009) aponta
que as receitas referentes a tarifas
aeroportudrias ultrapassam 50% do total.
Os custos principais, com seguranca e
pessoal, atingem cerca de 75% dos custos
dos aeroportos regionais, justificado pela
auséncia de parametros de seguranca
especificos para aeroportos de pegueno
porte. Lopes (2009) conclui que a receita
dos aeroportos de pequeno porte é muito
dependente das tarifas aeroportuarias e
estas ndo sao suficientes para cobrir os
custos do operador, por isso propde que
fontes ndo aeronauticas podem ser uma



alternativa para que se reduza a
dependéncia dos recursos publicos.

Se a diminuicdo da tarifa gerar
diminuicdo evidente no preco das
passagens aéreas, 0 consumidor tende a
viajar mais, e, portanto, a concessionaria e
a companhia aérea ganham através da
economia de escala. Segundo Sainz-
Gonzalez et al. (2011), o efeito das tarifas
aeroportudrias no prego da passagem
depende de varios fatores, entre eles do
tipo de companhia (tradicional ou low
cost), se a rota & monopolistica ou
oligopolistica, dentre outros fatores. Em
seu estudo de caso, os autores aplicaram
um sistema de equacdes de formacdo de
preco e demanda para avaliar essa
influéncia no mercado Espanhol.

Nesse estudo, 0s autores consideram
apenas as tarifas aplicadas diretamente a
companhia aérea (tarifas de navegacao
aérea e pouso) retirando a tarifa de
embarque do calculo, visto que estas ja sdo
incorporadas ao prego da passagem pela
legislacdo. Para avaliacdo da dependéncia
do preco da passagem a tarifa
aeroportuaria, os autores analisaram o
coeficiente de tarifa aeroportuéria obtido a
partir de um modelo econométrico com
estimador 3SLS. O coeficiente varia entre
0 e 1 sendo que 1 significa que todo o
valor da tarifa aeroportuéria é internalizado
no prego da passagem.

Os resultados apresentados mostram,
com forte evidéncia estatistica, que o
coeficiente atrelado a tarifa aeroportuaria
no sistema de equacdes é igual a 1, ou seja,
todo o valor da tarifa aeroportuaria é
internalizado no preco da passagem, dessa
forma o aumento na tarifa de $1/passageiro
acarretaria em aumento de $1 no preco da
passagem.

Os autores também identificaram que
os mercados em que ha presenca de
empresas low cost se comportam da
mesma forma, mas Yamanaka et al. (2006)
dizem que o impacto de tarifas
aeroportuarias € maior ainda em passagens
que usualmente sdo mais baratas, sendo
mais expressivo em companhias aéreas low

cost do que em companhias full service
considerando dados do mercado americano
e europeu.

4. METODOLOGIA

Para a elaboracdo deste estudo,
foram escolhidos o0s aeroportos de
Congonhas (12 Categoria ANAC) e Séo
José dos Campos (22 Categoria ANAC)
representando aeroportos brasileiros full
service e regional, respectivamente.
Ambos atendem apenas rotas nacionais. O
Aeroporto de Congonhas foi escolhido por
Sser 0 aeroporto com maior movimentacao
de aeronaves ainda sob controle da
INFRAERO, apesar de ndo operar voos
internacionais. A escolha do Aeroporto de
S&do José dos Campos justifica-se por ter
sido considerado, em estudo realizado pela
ANAC, Secretaria de Aviacdo Civil (SAC)
e INFRAERO, o aeroporto regional com
maior Indice de Qualidade Mercadoldgica
(IQM) para os aeroportos regionais. O
estudo considerou requisitos tais como
infraestrutura e localizagéo, transporte de
passageiros, transporte de cargas, e receitas
acessorias (Revista Panrotas, 2015). Para
efeito deste trabalho, foram também
escolhidos outros dois aeroportos regionais
nos Estados Unidos e na Bélgica com
movimentacao anual de passageiros similar
a do Aeroporto de Sdo José dos Campos,
além de dois aeroportos full service, nos
mesmos paises, com movimentacdo de
passageiros proxima a do aeroporto de
Congonhas (Tabela 2). Os aeroportos
regionais escolhidos foram  Antwerp
Airport na Bélgica, membro da European
Regions Airline Association (ERA) e
Nantucket Airport, localizado no Estado de
Massachusetts, nos Estados Unidos, que
possui 96% de partidas regionais segundo
o relatério de 2013 da Regional Airline
Association (RAA). Os aeroportos full
service sdo Brussels Airport, na Bélgica e
Portland International  Airport, nos
Estados Unidos, que operam
predominantemente rotas domeésticas.



Tabela 2: Movimentacao anual dos aeroportos regionais e full service no ano de 2013 (Fontes:
INFRAERO, DoT, Antwerp Airport, Brussels Airport, Portland Intenational Airport)

Pais Aeroporto Movimentacdo Movimentagdo
anual de anual de
passageiros aeronaves
(2013) (2013)
Regional Brasil Aeroporto de Sao Jose dos 159.692 15.886
Campos
Bélgica Antwerp Airport 137.015 43.390
EUA Nantucket Airport 178.613 23.925
Full Brasil  Aeroporto de Congonhas 17.119.530 209.555
Service  Bélgica Brussels Airport 19.133.222 216.678
EUA Portland International 15.029.569 209.909
Airport

Embora os aeroportos escolhidos
possuam movimentacdo de passageiros
similares, observa-se significativa variacao

na movimentacdo de aeronaves nos
aeroportos regionais (Tabela 2). As
diferencas observadas se devem aos

modelos de aeronaves utilizados nesses
aeroportos. Para determinacdo, e posterior
andlise das tarifas de Pouso e Permanéncia,
é necessario conhecer o Peso Maximo de
Decolagem (PMD) das aeronaves. Para
tanto, foram escolhidas as aeronaves
regionais utilizadas nesses aeroportos: o
Cessna Caravan, que opera no Nantucket
Airport; o Fokker 50, tipica do Antwerp
Airport; o ATR72 e o Embraer 190 (E190),
que operam no aeroporto de Sdo José dos
Campos.

Estas aeronaves s&o muito comuns
em aeroportos regionais por serem
pequenas e econdmicas quando usadas em
rotas de curta distancia. O namero de
assentos é reduzido, assim é possivel ter
alta taxa de ocupacdo, mesmo operando em
locais de baixa demanda. Os avides
escolhidos apresentam um PMD abaixo de
50.000 kg, e sua operacdo é possivel em
pistas curtas (menores do que 1.500m) o
que viabiliza sua atuacdo em aeroportos
pequenos.

A aeronave Cessna Caravan nédo foi
aplicada em aeroportos full service, pois é
muito pequena para operar na aviagao
regular deste tipo de aeroporto, devido a
alta demanda. A Tabela 3 mostra as
caracteristicas de cada aeronave conforme
disponibilizado no site dos fabricantes e
empresas aéreas.

Tabela 3: Caracteristicas operacionais das aeronaves estudadas. (Fonte: Site dos Fabricantes)

Aeronave Quantidade de PMD(lb) PMD(kg)
Assentos
Cessna Caravan 10a 14 8.000 3.629
Fokker 50 50 45.900 20.820
ATR 72 74 50.265 22.800
E190 98-114 105.359 47.790
A tarifa de permanéncia depende do aeroportos brasileiros 0 periodo de

tempo de permanéncia em  solo,
descontado um periodo de tolerancia que
estd incluso na tarifa de pouso. Nos

tolerancia é de 3h. Foram assumidos como
base para a comparacdo dois tempos de
permanéncia, apds o pouso, 4h e 24h, com



0 objetivo de encontrar um custo horario e
diério para cada tipo de aeronave.

De modo a tornar os valores das
tarifas comparaveis em uma Unica moeda,
aplicou-se a conversdo pelo indice Big
Mac. Esse indice foi inventado pela
Revista The Economist, em 1986, para
representar a Paridade do Poder de Compra
(PPC) entre os paises, usando como
produto comum entre eles o Big Mac®,
produzido pela rede McDonald’s. A
utilizacdo desse indice visa atenuar
possiveis discrepancias nas taxas de
cambio comerciais Os dados utilizados
sdo de Julho de 2015, em que o custo do
Big Mac nos Estados Unidos era de
US$4,79, no Brasil R$ 13,50, e na Bélgica
€3,70. (The Economist, 2015).

5. DADOS E RESULTADOS

Tarifas de Embarque e Conexao:
Para tarifa de embarque é determinado um
valor, por passageiro, de acordo com o
destino (doméstico ou internacional). A
tarifa de Conexdo ¢ aplicada a passageiros
que passam pelo aeroporto, mas que sO
utilizam a sala de pré-embarque. A tarifa
de conexd nem sempre ¢é aplicada,
principalmente em aeroportos regionais
que ndo atraem muitos passageiros em
conexao (conceito de ndo-Hub). A Figura 2
mostra 0s resultados para 0s aeroportos
estudados.
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Figura 2: Tarifas de embarque e conexdo em aeroportos regionais e full service (Fonte: autores)

No Brasil, 0 embarque internacional
¢ 0 mais caro quando comparado ao
embarque doméstico e a conexdo. A tarifa
de conexdo é a mais baixa em todos os
aeroportos porque prevé a utilizacdo
apenas da éarea de pré-embarque. As
tarifas de aeroportos brasileiros sdo até 19
vezes maiores que as tarifas do mesmo tipo
de aeroporto nos outros paises. Nota-se que
0 aeroporto full service e regional nos EUA
possuem tarifas iguais.

Tarifa de Pouso: E calculada com
base em um valor por unidade de massa do
avido. Alguns aeroportos adotam valores
diferentes de acordo com a faixa de peso
da aeronave. No Brasil, adotam-se o0s
valores definidos na Tabela 4, os quais
dependem da categoria do aeroporto e do
tipo de voo (doméstico ou internacional).



Tabela 4: Tarifas de pouso nos aeroportos brasileiros (Fonte: Infraero)

Aeroporto Doméstica Internacional
(R$/ton) (R$/ton)

Congonhas 6,75 18,01

Sao José dos Campos 5,56 16,35

O Antwerp Airport estabelece tarifas
diferentes de acordo com o PMD da
aeronave; 0 Nantucket Airport
simplesmente estabelece US$2,75/10001b
independentemente do tipo de voo e o
Brussels Airport prevé que a Tarifa de
Pouso deve ser calculada conforme a
formula:
Tarifa=UxW *E *D
em que:
o U:€232;
e W: fator massa de acordo com o
PMD da aeronave;
e E: fator ambiental, em funcdo da
categoria da aeronave, que depende

(D

do PMD, do nimero de motores da

aeronave, e valores obtidos de
acordo com ICAO Anexo 16,
Capitulo 3;

e D: fator Dia/Noite que pode ser
2,75 ou 1 dependendo do horério de
aterrisagem e decolagem da
aeronave (foi considerado D=1 para
os célculos)

O Portland International Airport
estabelece o valor de US$3,28/1000Ib da
aeronave. Os valores obtidos para tarifas
de pouso das aeronaves consideradas,
operando nos aeroportos em estudo, sdo
mostrados na Figura 3.
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Figura 3: Tarifas de pouso em aeroportos regionais e full service (Fonte: autores)

Vemos que as tarifas de pouso dos
aeroportos brasileiros sdo até 12 vezes
maiores que as tarifas do mesmo tipo de

aeroporto nos outros paises. Como o valor
da tarifa depende do PMD da aeronave,
essa diferenca fica mais evidente em



aeronaves maiores. O aeroporto full service
nos Estados Unidos apresenta tarifa
ligeiramente maior que o0 aeroporto
regional do mesmo pais, enquanto que na
Bélgica as tarifas de pouso do aeroporto
regional é quase o dobro da tarifa no
aeroporto full service.

Tarifa de Permanéncia: E
determinado um valor por unidade de
tempo por unidade de massa do avido e um
tempo de tolerdncia. Os aeroportos

brasileiros adotam um valor por tonelada
por hora, com 3 horas de tolerancia. O
valor depende da classe do aeroporto, do
destino (doméstico ou internacional) e do
espaco que € utilizado (patio de manobra
ou &rea de estadia). Para comparacéo foi
considerado que, para permanéncia de 4h,
a aeronave utiliza o patio de manobras, e
para 24h utiliza a area de estadia. Os
valores cobrados em cada aeroporto de
referéncia podem ser vistos na Tabela 5.

Tabela 5: Tarifa de permanéncia nos aeroportos brasileiros (Fonte: INFRAERO)

Aeroporto Domeéstica (R$/ton/hora) Internacional
(R$/ton/hora)
Patio Area Péatio Area
Manobras Estadia Manobras Estadia
Congonhas 1,33 0,29 3,59 0,73
Sao José dos Campos 1,09 0,23 3,28 0,67

O Antwerp Airport adota €3,00 por
tonelada por dia, atingindo no minimo
€15,00. O tempo de isencao da taxa varia
de acordo com faixa de peso da aeronave
sendo que a Cessna Caravan tem direito a
3h de permanéncia e as demais aeronaves
estudadas 6h. O Nantucket Airport sé
estabelece valores de permanéncia para
aviacdo geral, por isso, foram usados esses
valores como parametro para comparagéao,
mas para 4h de permanéncia foi
considerado dentro do tempo de isengdo. A
tarifa depende da faixa de peso da
aeronave e € estabelecida uma taxa de
permanéncia por dia conforme mostrado na
Tabela 6.

Tabela 6: Tarifa de permanéncia em Nantucket
Aiport (Fonte: Nantucket Airport)

Faixa de PMD da Taxa de
aeronave Permanéncia
(US$/dia)
Até 6.000 Ib 10,00
6.000 a 9.9991b 50,00
10.000 a 24.9991b 100,00
25.000 a 49.9991b 300,00
Acima de 500,00
50.0001b

O Brussels Airport oferece um tempo
de isencdo de 2h para aeronaves com PMD
menor que 100t e 4h para PMD maiores,
passado esse tempo €&  cobrado
€0,70/tonelada/hora. Em Portland
International Airport a partir de 2h apos o
pouso e cobrado US$10/dia para aeronaves
com PMD até 20.000lb e 25% da tarifa de
pouso por dia para aeronaves maiores. Os
valores obtidos para tarifas de permanéncia
sdo mostrados nas Figura 4 e Figura 5 para
4 e 24h horas de permanéncia,
respectivamente.
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A tarifa de permanéncia dos
aeroportos  brasileiros apresenta uma
diferenciacdo que ndo ocorre nos outros
paises: as tarifas no patio de manobras séo
cerca de 4,5 vezes maiores que na area de

estadia, porque a permanéncia da aeronave
no patio causa maiores prejuizos ao
operador pelo estrangulamento da
capacidade de patio, dessa forma a tarifa
de permanéncia para 24h na é&rea de




estadia, ndo é proporcional a tarifa de
permanéncia de 4h no patio de manobras.
A tarifa de permanéncia cobrada no
Brasil € notavelmente maior que nos outros
paises para um periodo de 4 horas, sendo
que na categoria de aeroportos regionais o
tempo de permanéncia incluso na tarifa de
pouso é maior nos Estados Unidos e na
Bélgica que no Brasil. Por esta razao, na
Figura 4, os aeroportos de Antwerp e
Nantucket tém tarifa de permanéncia igual
a zero. Ao contrario da légica de tarifas de
pouso, a Figura 5 mostra que a tarifa de

permanéncia nos Estados Unidos é mais
cara em aeroportos regionais, enquanto que
na Bélgica a tarifa € mais elevada em
aeroportos full service.

Com o objetivo de verificar a relacdo
entre as tarifas de pouso e permanéncia foi
realizado um estudo das tarifas de pouso e
permanéncia de um E190, a maior
aeronave dentre as escolhidas nesse estudo,
com 7h de permanéncia, o resultado pode
ser visto na Figura 6.
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Figura 6: Custos com Tarifas Aeroportuérias para Companhias Aéreas utilizando E190 com 7h de
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Com o0s dados mostrados, fica
evidente que, mesmo com um grande
periodo de permanéncia, a tarifa que mais
pesa para a Companhia Aérea nos
aeroportos brasileiros é a Tarifa de Pouso.
O valor dessa tarifa no Aeroporto de
Congonhas é 12 vezes maior que em
Brussels Airport e 5 vezes maior em S&o
José dos Campos que em Antwerp Airport,
mostrando grande discrepancia nos valores
praticados no Brasil quando comparados
aos outros aeroportos em estudo. Em
contrapartida, as tarifas aeroportuarias
entre aeroportos regionais e full service do
mesmo pais apresentam grande
similaridade, da mesma forma como
praticado no Brasil.

6. CONCLUSAO

As tarifas aeroportuarias sdo um
importante fator para o desenvolvimento e
expansdo da aviacdo regional no Brasil. As
companhias aéreas em geral, enfrentam
problemas devido aos altos custos da
atividade e ao baixo mark-up, por isso,
tarifas caras podem ser altamente
prejudiciais para essas empresas. No
mercado regional, as tarifas aéreas devem
ser abordadas com maior atengdo, visto
que os custos deste tipo de mercado sdo
diluidos entre poucos passageiros em
etapas médias ou curtas, acarretando em
alto custo por passageiro-quilémetro, o que



dificulta a operacdo das empresas aereas
regionais e a expansdo da aviagao regional
no Brasil. Entretanto, as tarifas
aeroportudrias sao a principal fonte de
receita do operador portuario, que também
é prejudicado pela baixa densidade de
passageiros. Dessa forma, a determinacéo
do valor da tarifa aeroportudria é de
extrema importancia para 0
desenvolvimento da aviagédo regional, pois
baixas tarifas comprometem a
sobrevivéncia do aeroporto, enquanto altas
tarifas comprometem a sobrevivéncia da
companhia aérea e consequentemente da
aviacdo regional.

No caso brasileiro fica claro uma
grande disparidade com o0s valores
tarifarios praticados no mundo, sendo que,
no Brasil as tarifas sdo até 12 vezes mais
caras que aeroportos com  perfil
semelhante. O comportamento da tarifa
regional com relacdo a full service no
Brasil difere  do comportamento
apresentado nos Estados Unidos e Bélgica,
pois nestes paises ora a tarifa de aeroportos
regionais é mais cara, ora é mais barata.
Portanto, ndo ha& uma caracterizacdo
definida entre tarifas de aeroportos
regionais e full service nos EUA e Bélgica,
indo de encontro ao esperado, que previa
tarifas menores em aeroportos regionais.
Parte desse comportamento pode ser
explicado pelos custos do operador
portudrio conforme exposto por Lopes
(2009).

Através deste estudo, verificou-se a
importancia dos subsidios propostos pelo
governo federal, pois ao diminuir os custos
das companhias aéreas sera possivel
praticar precos mais baixos nas passagens
e, portanto, possivelmente aumentar o
numero de passageiros que dao preferéncia
ao modal aéreo; beneficiando também o
operador aeroportuario através do aumento
do fluxo de passageiros e da receita. A
duvida que fica é se no futuro, com o fim
do subsidio, as companhias aereas e 0s
operadores portuarios serdo capazes de
manter as operacdes. Como sugestdo de
continuidade deste trabalho, propde-se um

estudo de viabilidade econdmica de
operacbes em  aeroportos  regionais
brasileiros sem subsidios governamentais.
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