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 Mas será que é preciso o Governo/Autoridade aeroportuária para reduzir a 
demanda?

 Qual o papel da empresa aérea nesse caso?
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[Revisão de Literatura]

 É o período de pico que maximiza os lucros das empresas aéreas (Rupp, 2009).

 A empresa aérea dominante força seus competidores para os períodos fora do pico (Daniel
e Harback, 2008).

 Se a empresa aérea dominante reduzir a sua oferta de voos, seus concorrentes
preencherão essa lacuna se não existir barreiras à entrada (Daniel, 1995).

 As empresas aéreas não levam em consideração os custos de tempo dos passageiros
(Rupp, 2009).
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[Revisão de Literatura]

 As empresas aéreas internalizariam apenas o congestionamento que elas impõem a si
mesmas (Brueckner, 2002).

 Nesse caso, há uma limitação para a cobrança da tarifa de congestionamento reduzindo a
capacidade do aeroporto investir em infraestrutura (Zhang e Zhang, 2006).

 O aeroporto privado cobra tarifas mais elevadas para ambos os períodos quando
comparado ao aeroporto público (Basso e Zhang, 2008).
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[Resultados]
 (1) (2) (3) (4) (5) 

max pr ct delays 0.3281*** 0.3280*** 0.3352*** 0.3419*** 0.3572*** 

 [0.022] [0.022] [0.022] [0.024] [0.024] 

ln wheather nreps 0.8414*** 0.8416*** 0.8414*** 0.8429*** 0.8430*** 

 [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] 

ln incidents 1.3907*** 1.3894*** 1.3844*** 1.3894*** 1.3785*** 

 [0.058] [0.058] [0.059] [0.059] [0.059] 

ln flights -0.0006 -0.0007 -0.0022 -0.0020 0.0012 

 [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] 

ln pax per flight -0.0162*** -0.0160*** -0.0155*** -0.0157*** -0.0137*** 

 [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] 

ln fuel costs 0.0164*** 0.0162*** 0.0156*** 0.0171*** 0.0170*** 

 [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] 

pr connections 0.0017 0.0011 -0.0056 -0.0021 -0.0113 

 [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] 

pr congestion 0.0279*** 0.0277*** 0.0270*** 0.0249*** 0.0243*** 

 [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] 

lcc  0.0016 -0.0001 -0.0012 -0.1288*** 

  [0.002] [0.003] [0.003] [0.031] 

ln rthhi   -0.0125 -0.0220 -0.0170 

   [0.017] [0.018] [0.018] 

ln majrtsh   -0.0003 0.0092 0.0073 

   [0.018] [0.018] [0.018] 

ln max ct hhi    0.0182 0.0862*** 

    [0.012] [0.019] 

ln max ct sh    -0.0290*** -0.0396*** 

    [0.009] [0.012] 

lnmaxcthhi_lcc     -0.1506*** 

     [0.033] 

lnmaxmajctsh_lcc     0.0194 

     [0.020] 

Adj. R Square 0.7613 0.7613 0.7617 0.7624 0.7620 

RMSE 0.0838 0.0838 0.0838 0.0836 0.0837 

KP Statistic 609.4285 614.9235 857.4259 627.1200 670.9350 

KP p-value 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 

J Statistic 0.0319 0.6398 0.0452 0.2156 0.8205 

J p-value 0.8583 0.7262 0.8317 0.6424 0.3650 

 Erros-padrões em parênteses. Representações de p-valor:*p< 0.1, **p< 0.05, ***p< 0.01.

 A presença da LCC na rota reduz os atrasos como
encontrado por Bubalo e Gaggero (2015), isso
porque sua política “sem supérfluos” e um turn-
around mais rápido de aeronaves permite atenuar
o congestionamento dos aeroportos e o efeito em
cascata dos atrasos de voo.



[Resultados]
 (1) (2) (3) (4) (5) 

max pr ct delays 0.3281*** 0.3280*** 0.3352*** 0.3419*** 0.3572*** 

 [0.022] [0.022] [0.022] [0.024] [0.024] 

ln wheather nreps 0.8414*** 0.8416*** 0.8414*** 0.8429*** 0.8430*** 

 [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] 

ln incidents 1.3907*** 1.3894*** 1.3844*** 1.3894*** 1.3785*** 

 [0.058] [0.058] [0.059] [0.059] [0.059] 

ln flights -0.0006 -0.0007 -0.0022 -0.0020 0.0012 

 [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] 

ln pax per flight -0.0162*** -0.0160*** -0.0155*** -0.0157*** -0.0137*** 

 [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] 

ln fuel costs 0.0164*** 0.0162*** 0.0156*** 0.0171*** 0.0170*** 

 [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] 

pr connections 0.0017 0.0011 -0.0056 -0.0021 -0.0113 

 [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] 

pr congestion 0.0279*** 0.0277*** 0.0270*** 0.0249*** 0.0243*** 

 [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] 

lcc  0.0016 -0.0001 -0.0012 -0.1288*** 

  [0.002] [0.003] [0.003] [0.031] 

ln rthhi   -0.0125 -0.0220 -0.0170 

   [0.017] [0.018] [0.018] 

ln majrtsh   -0.0003 0.0092 0.0073 

   [0.018] [0.018] [0.018] 

ln max ct hhi    0.0182 0.0862*** 

    [0.012] [0.019] 

ln max ct sh    -0.0290*** -0.0396*** 

    [0.009] [0.012] 

lnmaxcthhi_lcc     -0.1506*** 

     [0.033] 

lnmaxmajctsh_lcc     0.0194 

     [0.020] 

Adj. R Square 0.7613 0.7613 0.7617 0.7624 0.7620 

RMSE 0.0838 0.0838 0.0838 0.0836 0.0837 

KP Statistic 609.4285 614.9235 857.4259 627.1200 670.9350 

KP p-value 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 

J Statistic 0.0319 0.6398 0.0452 0.2156 0.8205 

J p-value 0.8583 0.7262 0.8317 0.6424 0.3650 

 Erros-padrões em parênteses. Representações de p-valor:*p< 0.1, **p< 0.05, ***p< 0.01.

 A presença da LCC na rota reduz os atrasos como
encontrado por Bubalo e Gaggero (2015), isso
porque sua política “sem supérfluos” e um turn-
around mais rápido de aeronaves permite atenuar
o congestionamento dos aeroportos e o efeito em
cascata dos atrasos de voo.

 As variáveis que representam a concentração
mostram que aeroportos concentradas apresentam
maiores atrasos, mesmos resultados encontrados
por Mazzeo (2003).



[Resultados]
 (1) (2) (3) (4) (5) 

max pr ct delays 0.3281*** 0.3280*** 0.3352*** 0.3419*** 0.3572*** 

 [0.022] [0.022] [0.022] [0.024] [0.024] 

ln wheather nreps 0.8414*** 0.8416*** 0.8414*** 0.8429*** 0.8430*** 

 [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] 

ln incidents 1.3907*** 1.3894*** 1.3844*** 1.3894*** 1.3785*** 

 [0.058] [0.058] [0.059] [0.059] [0.059] 

ln flights -0.0006 -0.0007 -0.0022 -0.0020 0.0012 

 [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] 

ln pax per flight -0.0162*** -0.0160*** -0.0155*** -0.0157*** -0.0137*** 

 [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] 

ln fuel costs 0.0164*** 0.0162*** 0.0156*** 0.0171*** 0.0170*** 

 [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] 

pr connections 0.0017 0.0011 -0.0056 -0.0021 -0.0113 

 [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] 

pr congestion 0.0279*** 0.0277*** 0.0270*** 0.0249*** 0.0243*** 

 [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] 

lcc  0.0016 -0.0001 -0.0012 -0.1288*** 

  [0.002] [0.003] [0.003] [0.031] 

ln rthhi   -0.0125 -0.0220 -0.0170 

   [0.017] [0.018] [0.018] 

ln majrtsh   -0.0003 0.0092 0.0073 

   [0.018] [0.018] [0.018] 

ln max ct hhi    0.0182 0.0862*** 

    [0.012] [0.019] 

ln max ct sh    -0.0290*** -0.0396*** 

    [0.009] [0.012] 

lnmaxcthhi_lcc     -0.1506*** 

     [0.033] 

lnmaxmajctsh_lcc     0.0194 

     [0.020] 

Adj. R Square 0.7613 0.7613 0.7617 0.7624 0.7620 

RMSE 0.0838 0.0838 0.0838 0.0836 0.0837 

KP Statistic 609.4285 614.9235 857.4259 627.1200 670.9350 

KP p-value 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 

J Statistic 0.0319 0.6398 0.0452 0.2156 0.8205 

J p-value 0.8583 0.7262 0.8317 0.6424 0.3650 

 Erros-padrões em parênteses. Representações de p-valor:*p< 0.1, **p< 0.05, ***p< 0.01.

 Entretanto, a empresa aérea dominante no
aeroporto considera o congestionamento imposto
sobre si mesma nas decisões de programação de
voo quando domina o mercado da mesma forma
que Ater (2012) e Brueckner (2002).



[Resultados]
 (1) (2) (3) (4) (5) 

max pr ct delays 0.3281*** 0.3280*** 0.3352*** 0.3419*** 0.3572*** 

 [0.022] [0.022] [0.022] [0.024] [0.024] 

ln wheather nreps 0.8414*** 0.8416*** 0.8414*** 0.8429*** 0.8430*** 

 [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] [0.014] 

ln incidents 1.3907*** 1.3894*** 1.3844*** 1.3894*** 1.3785*** 

 [0.058] [0.058] [0.059] [0.059] [0.059] 

ln flights -0.0006 -0.0007 -0.0022 -0.0020 0.0012 

 [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] [0.003] 

ln pax per flight -0.0162*** -0.0160*** -0.0155*** -0.0157*** -0.0137*** 

 [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] [0.004] 

ln fuel costs 0.0164*** 0.0162*** 0.0156*** 0.0171*** 0.0170*** 

 [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] [0.005] 

pr connections 0.0017 0.0011 -0.0056 -0.0021 -0.0113 

 [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] [0.021] 

pr congestion 0.0279*** 0.0277*** 0.0270*** 0.0249*** 0.0243*** 

 [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] [0.006] 

lcc  0.0016 -0.0001 -0.0012 -0.1288*** 

  [0.002] [0.003] [0.003] [0.031] 

ln rthhi   -0.0125 -0.0220 -0.0170 

   [0.017] [0.018] [0.018] 

ln majrtsh   -0.0003 0.0092 0.0073 

   [0.018] [0.018] [0.018] 

ln max ct hhi    0.0182 0.0862*** 

    [0.012] [0.019] 

ln max ct sh    -0.0290*** -0.0396*** 

    [0.009] [0.012] 

lnmaxcthhi_lcc     -0.1506*** 

     [0.033] 

lnmaxmajctsh_lcc     0.0194 

     [0.020] 

Adj. R Square 0.7613 0.7613 0.7617 0.7624 0.7620 

RMSE 0.0838 0.0838 0.0838 0.0836 0.0837 

KP Statistic 609.4285 614.9235 857.4259 627.1200 670.9350 

KP p-value 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 

J Statistic 0.0319 0.6398 0.0452 0.2156 0.8205 

J p-value 0.8583 0.7262 0.8317 0.6424 0.3650 

 Erros-padrões em parênteses. Representações de p-valor:*p< 0.1, **p< 0.05, ***p< 0.01.

 Por fim, a presença de uma empresa aérea é capaz
de reduzir os atrasos do mercado como um todo,
mostrando que o efeito disciplinador da
competição prevalece no mercado.
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