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[Atrasos e cancelamentos de voos no Brasil]
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[Principais justificativas de atrasos no Brasil]
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= Mas serd que é preciso o Governo/Autoridade aeroportuaria para reduzir a
demanda?

= (Qual o papel da empresa aérea nesse caso?
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[Revisao de Literatura]

E o periodo de pico que maximiza os lucros das empresas aéreas (Rupp, 2009).

A empresa aérea dominante forca seus competidores para os periodos fora do pico (Daniel
e Harback, 2008).

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

As empresas aéreas nao levam em consideracao os custos de tempo dos passageiros
(Rupp, 2009).
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[Revisao de Literatura]

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

Nesse caso, ha uma limitacao para a cobranca 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 periodos quando
comparado ao aeroporto publico (Basso e Zhang, 2008).
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|[Resultados]

A presenca da LCC na rota reduz os atrasos como
encontrado por Bubalo e Gaggero (2015), isso
porque sua politica “sem supérfluos” e um turn-
around mais rapido de aeronaves permite atenuar
o congestionamento dos aeroportos e o efeito em
cascata dos atrasos de voo.
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|[Resultados]

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

As variaveis que representam a concentracao
mostram que aeroportos concentradas apresentam
maiores atrasos, mesmos resultados encontrados
por Mazzeo (2003).
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|[Resultados]

Entretanto, a empresa aérea dominante no
aeroporto considera o congestionamento imposto
sobre si mesma nas decisdes de programacao de
voo quando domina o mercado da mesma forma
que Ater (2012) e Brueckner (2002).
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|[Resultados]

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