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Análise de consumo de combustível 
em frota composta por jatos ou 

turboélices



OBJETIVO

 Análise de consumo de combustível em função do tipo de frota em
operação



CUSTO OPERACIONAL

Fontes:
BABIKIAN, LUKACHKO e WAITZ (2002)
RYERSON e HANSEN (2010)
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 Combustível é parcela significativa

 Percentual variável em função do preço do combustível



CUSTO DE COMBUSTÍVEL

 Alvo de gestão de custos
 Busca por conjunto aeronave-motor mais econômico
 Crescimento do uso de aeronaves turboélices

Preço atual: 
USD 50



Ano Vendas Opções Entregas 

2010 80 33 51 

2011 157 79 54 

2012 74 41 64 

2013 89 106 74 

2014 160 120 83 

 

BACKLOG: ATR-42 E ATR-72

 Início do programa em 1981

 1470 aeronaves vendidas

Nota:
Vendas = pedidos firmes
Opções = direito de compra futura a preço pré-negociado
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NOTÍCIAS



DIFERENÇAS DE CONSUMO

 Motores turboélices são de 10 a 30% mais eficientes que os
motores a jatos durante a fase de cruzeiro.

 Em rotas curtas, o tempo de subida de uma aeronave (maior
consumo de combustível) representa parcela significativa do voo.
Turboélices são mais vantajosos.
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DIFERENÇAS DE CONSUMO
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GIVONI e RIETVELD (2006)

 Jatos regionais apresentam menor eficiência e utilizam mais
combustível por assento.

 Diminuição da preferência por turboélices em favor dos jatos
regionais mesmo com aumento do preço de petróleo entre 2001 e
2009. Possível explicação: frequência de voos e nível de serviço.

 Aumento do custo de combustível e inclusão de custos ambientais
poderia inverter a tendência de substituição de turboélices em rotas
de curta distância.

 Aumento do tamanho da aeronave aliado à redução de frequência
reduz consumo de combustível. Uma explicação: Razão massa do
avião por carga paga transportada é maior em pequenas aeronaves
a jato e turboélices que em grandes aviões.



 Amostra: rotas domésticas de companhias aéreas estadunidenses
que vendam passagens para os voos que operam. Frota
exclusivamente turboélice ou jato.

 Fonte de dados:

 Período: junho de 2013 a junho de 2014

MÉTODO



FROTA TURBOÉLICE

 Mais de 30 anos de operação

 Cinco ATR-72 [64 passageiros]

 250 voos semanais em rotas domésticas no Havaí

 Distância máxima de 154 milhas

 Market share de 10% a 50% nestas rotas

Fontes:
Island Air



FROTA JATOS

Fontes:
Sun Country

 Mais de 30 anos de operação

 Dezenove Boeing 737 [126 a 174 passageiros]

 Voos domésticos e internacionais nas Américas do Norte e Central

 Rota mais importante tem distância de 1658 milhas

 Market share entre 1% e 4,5%



 Passageiro-milha-transportado (PMT) =
Available-seat-mile * Load Factor

 Combustível por PMT

 Combustível por carga paga (soma das massas de passageiros, suas
bagagens e outras cargas desacompanhadas).

 Custo de combustível por PMT. Considerou-se as diferenças de
preço pago por galão de combustível entre as duas empresas.

MÉTODO
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menor que os dados 
nacionais.
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Possivelmente 
explicado por ajuste 
de frota no 1T2013
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Por este gráfico, frota TP menos econômica. 
Mas há outros fatores que a eficiência das 

aeronaves como gestão da empresa e rotas 
operadas.



RESULTADOS

Fontes:
BTS
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SC, p.ex., possui índice de ocupação menor que 
EUA, mas se aproxima dos números nacionais 

em consumo de combustível.
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Load factor expurgado mas mesmo por ASM, 
frota TP é menos econômica. Diferentemente 

do esperado.
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 Consumo de combustível por passageiro transportado, os resultados
divergem da literatura existente. O cálculo do consumo de
combustível por unidade de carga paga, entretanto, demonstra que
a frota turboélice é mais econômica.

 Ainda que as rotas da Sun Country sejam costumeiramente mais
longas que as da Island Air, não foi possível mensurar a
sensibilidade dos voos curtos (menores ou iguais a 1.000 milhas)
em relação aos preços de combustível. Exigiria a segregação do
consumo de combustível por rota, algo que não foi alvo da presente
pesquisa.

 Como estudo futuro, é percebida a necessidade de se analisar as
rotas de cada uma das companhias estudadas se utilizassem tipos
de motores diferentes. Assim, seria possível verificar se Island Air e
Sun Country utilizam realmente a motorização mais econômica para
seu perfil operacional.

CONCLUSÕES
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