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RESUMO

O Plano de Desenvolvimento de Aviacdo Regional, elaborado pelo Governo Federal, apresenta
como proposta investimentos na infraestrutura de 270 aeroportos com o objetivo de aproximar
a populacao brasileira do modal aéreo. Este trabalho procura apresentar trés sugestdes de malha
aerea utilizando aeronaves dos modelos AT43, E195, e B738 de forma a atender as cidades
constantes no plano que apresentam potencial de trafego e elevado indice de desenvolvimento
socioecondémico. Para alcancar este objetivo, utilizou-se indicadores como populacéo, produto
interno bruto, indice de desenvolvimento humano, demanda do modal rodoviario e dados
econdmicos das aeronaves. Para selecdo das localidades do plano (270) com potencial de
operacdo aérea, selecionou-se aquelas com indice de desenvolvimento humano elevado (146).
Estimou-se a demanda transportada nestas localidades de acordo com o trafego existente do
modal rodoviario, identificando a absorcao deste trafego pelo modal aéreo. O estudo identificou
que, apesar do numero elevado de pares de cidades (1194), oriundos da demanda rodoviéria,
um numero reduzido delas foi selecionado (225) em funcéo dos critérios relativos a distancia
entre as rotas e frequéncia semanal minima. A partir desta analise, pode-se identificar os
modelos de aeronaves que se mostram mais competitivos para operar 0os pares de rotas
selecionados em funcgdo de seu custo e configuracdo de assentos. Apresentam-se também as
regibes de maior concentracdo de trafego de acordo com os indicadores econémicos e a
demanda do modal rodoviario. A metodologia utilizada baseou-se em bibliografia
especializada, pesquisas a sitios da internet, videos, revisdo e analise de dados e consultas
publicas.
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ABSTRACT

The development of a plan for Regional Aviation in Brazil was developed by the Federal
Government and proposes investments in the infrastructure of 270 airports, with the aim of
offering the Brazilian population more choice for air transportation. This work study seeks to
present three air networks suggestions for the use of AT43, E195 and B738 aircraft models, in
order to serve these cities, based on its social and economical development. To accomplish this,
it was used indicators such as population, the gross domestic product, human development
index, existing road transport demand and aircraft data. In order to select air operation potential
cities from the plan (270), it was chosen cities with increased human development index (146).
The air transport demand was estimated based on the existing road transport traffic. The study
identified that although a high number of cities (1194) were presented because their demand of
road transport, only a few (225) were included due to the criteria used related to the distance
between them and the minimum weekly frequency. Based on this analysis, it was possible to
verify which aircraft models were more competitive to operate in these selected pairs of cities
taking into account their cost and seating configuration as well as the areas that show high air
traffic concentration based on the economic indicators and road transport demand. The
methodology used was based on specialized bibliography, website research, videos, review and
analysis of public consultations.

KEYWORDS: Regional Aviation; Air Network; Direct Costs

INTRODUCAO

A aviacdo é um meio de transporte estratégico para o0s paises, uma vez que diminui a
duracéo das viagens, chegando a maioria das vezes a reduzir um tempo de viagem significativo
comparado a outros modais de transporte, por exemplo. Com isso, percebe-se que a existéncia
de voos é um passo importante na evolucdo econdmica de um pais, pois une grandes distancias
em curto espago de tempo.

Em vista a esta realidade, o Plano de Desenvolvimento da Aviacdo Regional (PDAR)
visa expandir a malha aérea regional brasileira em 270 aeroportos estrategicamente
selecionados, possibilitando assim maior deslocamento de pessoas a um leque maior de
destinos, promovendo o desenvolvimento econdmico regional de localidades carentes do meio
aereo.

A proposta deste trabalho é sugerir trés modelos de malha aérea envolvendo as cidades
com alto e muito alto Indice de Desenvolvimento Humano Municipal, utilizando das aeronaves
AT43, E195 e B738 inclusas no PDAR. Adicionalmente, serdo sugeridas alternativas de
aeronaves com melhor custo direto médio a operar em cada combinacdo de rota das 209

possiveis, conforme a demanda existente no modal rodoviario. Uma vez que, em razdo da



inexisténcia de dados de passageiros entre cidades contempladas no PDAR, o modal rodoviario
nos indica o real potencial de fluxo de passageiros.

A fim de atingir os objetivos propostos, este trabalho esta divido em 3 se¢des. A primeira
secdo faz analise das principais propostas do PDAR, também como os modelos de aeronaves
previstos. Adicionalmente, sdo definidos os indicadores econémicos Malha Aérea, Matriz
Origem — Destino (O/D), Populag&o, Produto Interno Bruto (P1B), e indice de Desenvolvimento
Humano Municipal (IDH-M) utilizados como base na analise dos municipios constantes do
plano.

A segunda segdo consiste em apresentar um panorama de indicadores econémicos das
cinco regides nas quais constam os municipios do PDAR. O objetivo é construir estatisticas e
analisar quais regides oferecem indicadores favoraveis em termos de Populacdo, PIB e IDH.
Também serdo apresentados os pares de rotas das localidades do plano com elevado IDH-M da
malha rodoviéria, que por sua vez sera objeto de elaboracdo da malha aérea.

A terceira secao apresentara os custos inerentes a realizacdo de um voo e seu método de
calculo. Serad considerado o custo direto médio para cada modelo de aeronave do plano
operando cada par de rota da malha rodoviaria. Posteriormente, serdo apresentadas trés
propostas de malhas aéreas com os modelos AT43, E195 e B738, demonstrando os resultados
obtidos em relagdo a quantidade de pares de rotas, frequéncias semanais, distancia entre as rotas
custo direto médio, horas e quantidade de aeronaves necessarias totais para cada modelo operar
na semana.

Ao final, apresentaremos as consideracdes finais, onde serdo discutidos os principais
resultados da pesquisa. Adicionalmente, serdo apresentadas as aeronaves que se mostraram
mais viaveis a operar nas trés propostas de malha aérea em termos de custo direto médio. O
trabalho sugere a existéncia de oportunidade de operacOes aéreas com as localidades e
aeronaves em questdo para investidores interessados em desenvolverem estudos mais
detalhados sobre malhas aéreas regionais.

A metodologia deste trabalho baseou-se em pesquisas a sitios da internet, videos,
revisdo e andlise de consultas publicas. Para obtencdo de informacdes referentes ao PDAR,
analisou-se videos e o sitio da Secretaria de Aviacdo Civil (SAC), Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre (ANTT) na analise de demanda do modal rodoviario, Agéncia Nacional
de Aviacéo Civil (ANAC) para consulta dos dados econdmicos referentes aos modelos das
aeronaves previstas e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) para analise dos

indicadores econdmicos.



1 PLANO DE DESENVOLVIMENTO DA AVIACAO REGIONAL (PDAR)

Segundo a Secretaria de Aviacdo Civil, o Programa de Desenvolvimento da Aviacdo
Regional (PDAR), desenvolvido em 2012, tem como uma das metas aumentar a distribuicao de
ligacGes aéreas no Brasil através de construcéo ou reforma de 270 aeroportos interioranos com
a finalidade de atender 96% da populacgéo brasileira, que esteja a uma distancia inferior a 100
quildmetros de um aeroporto que opere com voos comerciais. Os principais critérios adotados
pelo Governo Federal ao definir os aeroportos foram os aspectos socioeconémicos, potencial
turistico e a integracdo nacional da regido, ou seja, um estudo de cidades que se mostraram ser
centros de regides promotoras de negécios (SAC, 2015).

De acordo com a Presidéncia da Republica, as obras nos aeroportos selecionados
preveem a melhoria, reaparelhamento, reforma e a expanséao da infraestrutura aeroportuaria nas
respectivas regides orcamentadas em R$ 1,7 bilhdo em 67 aeroportos na regido Norte, R$ 2,1
bilhGes em 64 aeroportos na regido Nordeste, R$ 924 milhGes em 31 aeroportos na regiao
Centro — Oeste, R$ 1,6 bilhdo em 65 aeroportos no Sudeste; e R$ 994 milhGes em 43 aeroportos
na regidao Sul. (BRASIL, 2012). A figura 1 apresenta o panorama dos terminais a serem

investidos.
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Figura 1 — Panorama da Infraestrutura Regional de Aeroportos
Fonte: SAC, 2015.

O orgamento inicial estimado para as obras dos aeroportos do PDAR é de R$ 7,3 bilhdes.
Seu financiamento sera proveniente do Fundo Nacional de Aviacdo Civil (FNAC), que segundo

o0 Secretario Guilherme Ramalho (2014) é composto de outorgas advindas do pagamento das



concessionarias responsaveis na administracdo de aeroportos concedidos a iniciativa privada.
Este pagamento, por sua vez, é redistribuido a todo setor aéreo (RAMALHO, 2014).

Conforme enfatiza o Diretor Eduardo Bernardi (2015), sdo esperados diversos
beneficios com a implementacdo do PDAR, dentre os principais 0 aumento do acesso ao modal
aéreo pela populacdo brasileira. Consequentemente, este ira impulsionar o desenvolvimento
turistico dos locais contemplados, acarretando em maior valorizagdo geografica e cultural
nacional por parte dos brasileiros e também novas possibilidades de trabalho no setor
aeroportuario e operacional, ampliando assim ainda mais a atividade aérea.

O terminal apto a operar ndo é o suficiente para iniciar servicos aéreos. Através de um
importante pilar deste plano, o subsidio, havera o estimulo as companhias aéreas a operarem
nos 270 terminais, que podem nao ser atrativos financeiramente devido ao fluxo de passageiros
existente na regido e também pelas condi¢des de infraestrutura aeroportuaria (BERNARDI,
2015).

Com essa acdo 0 Governo Federal, segundo a Lei N° 13.097 da Legislacéo Relativa ao
Transporte Aéreo, sancionada pela Presidenta da Republica em 19/01/2015, ir4 conceder duas
modalidades de subvencao. A primeira consiste no pagamento de custos relacionados as tarifas
aeroportudrias e taxas de navegacao aérea. A segunda seréa de 50% dos assentos ofertados com
uma limitagdo de 60 assentos para cada trecho que tenha como origem ou destino um dos
terminais contemplados (BRASIL, 2015). Esta condi¢do tera consequéncia imediata no preco
das passagens aéreas, podendo ficar competitiva com o modal rodoviario (PAC, 2014).

Ainda de acordo com a Lei N° 13.097, este investimento serd proveniente do FNAC,
podendo o Governo utilizar apenas 30% de seus recursos para emprega-lo no PDAR. As
empresas aéreas interessadas em afiliar-se ao programa deverdo comprovar regularidade
juridica e fiscal, como também o pagamento de tarifas aeroportuéarias e navegagdo. Apés o
cumprimento destas ressalvas, as empresas serdo contempladas. Se estas por algum motivo,
durante a vigéncia contratual com o PDAR, recusarem-se ou dificultarem as fiscalizacOes
impostas pela Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica (SAC-PR), poderé&o ter
as subvencdes suspensas. O PDAR tera duracdo de 5 anos, podendo ser renovado novamente
apenas uma vez (BRASIL, 2015).

Segundo Padilha (2015), o subsidio ira incentivar 0 desenvolvimento de rotas
comerciais, que por sua vez dara estabilidade a aviacao regional (PANROTAS, 2015).

Em seguida serdo descritas as caracteristicas das aeronaves que estdo contempladas no

plano.



1.1 Classificagédo de Aeronaves

O governo selecionou quatro diferentes modelos de aeronave para operarem no PDAR.
Sera apresentada uma breve descricdo operacional dos quatro tipos de equipamentos
prognosticados para o melhor entendimento de suas caracteristicas. No aspecto configuracéo
de assentos, considerou-se uma media entre a capacidade minima e maxima de assento por
modelo, sendo que a selecdo de assentos depende da operacédo e necessidade de cada empresa.

As especificacdes e tabelas das aeronaves ATR 42-300, Embraer 195, Airbus A319 e
Boeing 737-800, seréo apresentadas a seguir, respectivamente.

O ATR 42-300 (AT43) é uma aeronave bimotor com propulsdo turboélice, com
operacdo simples e eficiente. Foi desenvolvida para operar em pistas de comprimento reduzido
e, a0 mesmo tempo, manter uma alta performance (ATR, 2015). A tabela 1 nos apresenta mais

detalhes deste modelo.

Tabela 1 — Dados Técnicos do ATR 42-300

Configuracdo Média de assentos 48

Peso Méaximo de Decolagem (kg) 16,900 kg
Alcance (km) 8445 km
Velocidade Maximo de Cruzeiro (km/h) | 493 km/h

Fonte: ATR, 2015 - elaboracéo propria

O AT43 possui uma configuracdo média de 48 assentos e seu alcance maximo pode
chegar a 844,5 km, considerando seu peso méaximo de decolagem (16,9 toneladas). E uma
aeronave apropriada para operar rotas curtas que apresentem baixo potencial de trafego.

Produzido pela fabricante brasileira Embraer, o0 modelo 195 (E195) é reconhecido
mundialmente na qualidade de sua operacdo. Configurada sem assentos centrais esta aeronave
além de dispor de um programa simples de manutencdo se compromete com o meio ambiente
na incorporacao de modernos materiais capazes de amenizar barulhos advindos de sua operacao
(EMBRAER, 2013). A tabela 2 nos apresenta mais detalhes deste modelo.

Tabela 2 — Dados Técnicos do Embraer 195

Configuracdo Média de assentos 116

Peso Maximo de Decolagem (kg) 48,950 kg
Alcance (km) 2,963 km
Velocidade Maxima de Cruzeiro (km/h) | 890 km/h

Fonte: EMBRAER, 2013 - elaboracéo propria



O E195 possui uma configuracdo média de 116 assentos e seu alcance pode chegar a
2,963 km, considerando seu peso maximo de decolagem (48,9 toneladas). E uma aeronave
apropriada para operar em rotas de curto e médio alcance que apresentem médio potencial de
trafego.

J& o bimotor a jato, o Airbus 319 (A319), especialista na operacdo de rotas curtas, €
integrante da familia A320, sua maior versdo. Embarcada com sistemas de comando de voo de
ultima geracao, o “fly by wire”, esta aeronave mostra versatilidade ao combinar uma operagao
sustentavel com um conforto elevado (AIRBUS, 2016). A tabela 3 nos apresenta mais detalhes

deste modelo.
Tabela 3 — Dados Técnicos do Airbus A319

Configuragdo Média de assentos 140

Peso Méximo de Decolagem (kg) 64,000 kg
Alcance (km) 6,850 km
Velocidade Maxima de Cruzeiro (km/h) | 828 km/h

Fonte: AIRBUS, 2016 - elaboracdo propria

O A319 possui uma configuracdo média de 140 assentos e seu alcance pode chegar a
6,850 km, considerando seu peso maximo de decolagem (64 toneladas). E uma aeronave
apropriada para operar rotas de curto e méedio alcance que apresentem médio ou alto potencial
de trafego.

O Boeing 737-800 (B738) é uma aeronave equipada com modernos motores que
fornecem consumo de combustivel reduzido e menores custos de manutencdo. Esta aeronave
também se destaca por integrar inovacfes que melhoram sua performance nas decolagens e
pousos em pistas de menor comprimento (BOEING, 2016). A tabela 4 nos apresenta mais

detalhes desta aeronave.

Tabela 4 — Dados Técnicos do Boeing 737 — 800

Configuracdo Média de assentos 175

Peso Maximo de Decolagem (kg) 79,010 kg
Alcance (km) 5,440km
Velocidade Méaxima de Cruzeiro (km/h) [823 km/h

Fonte: BOEING, 2016 - elaboracéo prépria

O B738 possui uma configuracdo média de 175 assentos e seu alcance atinge 5,5440
km, considerando seu peso méaximo de decolagem (79 toneladas). E uma aeronave apropriada

para operar em rotas de médio e longo alcance que apresentem medio e alto potencial de trafego.



A velocidade mé&xima de cruzeiro das aeronaves sera utilizada para estimar o numero
de horas a serem voadas para cada modelo nesta presente proposta de malha aérea. A seguir

serdo apresentados os principais indicadores econémicos que serdo analisados neste trabalho.

1.2 Indicadores Econdmicos

Deve-se compreender a definicdo dos indicadores econdémicos que serdo objeto de
estudo na andlise dos 270 municipios previstos no PDAR. Dentre eles, estio Malha Aérea,
Matriz Origem — Destino (O/D), Populagdo, Produto Interno Bruto (PIB) e indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-M), respectivamente.

Segundo a Associacdo dos Diplomados da Escola Superior de Guerra, malha aérea pode
ser conceituada como um conjunto de itinerarios ou rotas distribuidas em determinadas regides,
que séo operados por companhias aéreas regulares em horérios pré-estabelecidos por elas com
0 propésito de transportar passageiros a certas localidades (ADESG, 2015).

Com base no conceito de malha aérea, a matriz (O/D) é um parametro utilizado pelas
empresas de transporte para planejarem sua malha de acordo com o deslocamento de
passageiros de uma determinada origem e um destino. E um estudo que envolve anélises e
calculos, onde as empresas conseguem estimar as localidades com maior demanda de
passageiros na realizagéo de viagens (LEITE, 2003).

Populacdo é conceituado como a concentracdo de um grupo de habitantes de
determinada area geografica (TSUTSUI, 2013). Através do censo demografico, a populagédo
serve de base para estudos e construcdo de estatisticas inerentes a informacdes sobre sexo, faixa
etaria, taxa de mortalidade, natalidade, educacdo e outras informacBes concernentes as
condicBes de vida de um grupo de individuos. O censo demogréfico é executado pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) no Brasil. Neste trabalho foi empregado como
referéncia dados da populacéo do ultimo censo, 2010.

Ja o PIB é definido como o conjunto de bens produzidos por um pais, regido ou cidade
em determinado periodo de tempo. Essa producdo de bens gira em torno das atividades
econdmicas predominantes no pais que sdo de servigos, agropecudrio e industria (NAIME et
al., 2011). Para este trabalho foi utilizado como referéncia o PIB de 2013, Gltimo ano disponivel.

De acordo com o Atlas de Desenvolvimento Humano do Brasil, o IDH-M é um
indicador utilizado para medir o grau de desenvolvimento de uma populacdo residente em um

determinado municipio, levando em conta sua renda, salde e educacdo. Este pode ser



classificado como muito baixo, baixo, médio, alto e muito alto, que varia entre 0 e 1. A tabela

5 representa sua classificagao.

Tabela 5 — Classificacdo do IDH-M

Muito Baixo | 0 - 0,499

Baixo 0,500 - 0,599
Médio 0,600 - 0,699
Alto 0,700 - 0,799

Muito Alto 0,800 -1
Fonte: ATLAS, 2012 — elaborac&o prépria

Este trabalho selecionara as cidades cujo IDH-M esteja classificado em alto e muito alto
(acima de 0,70). De acordo com a tabela, quanto mais proximo de 1 mais sera desenvolvida a
populacdo em questdo. A analise do IDH-M permite comparar o desenvolvimento dos
municipios de acordo com a evolugdo dos individuos, também como indica a potencialidade de
investimento na regido em questdo (ATLAS, 2012). Utilizou-se dados do IDH-M do ultimo
censo, referente ao ano de 2010.

No proximo capitulo sera apresentado um panorama das principais cidades constantes

do PDAR, buscando compreender sua importancia no contexto nacional.

2 PANORAMA ECONOMICO DAS CIDADES INSCRITAS NO PDAR

Os 270 municipios contemplados pelo governo federal, constantes do Plano de
Desenvolvimento de Aviacao Regional (PDAR) representam 4,9% do total de 5.564 localidades
do territorio brasileiro, que devem receber investimentos em sua infraestrutura para, entéo,
receberem voos regulares.

O trabalho avalia alguns indicadores quantitativos relativos a Populagdo, Produto
Interno Bruto e indice de Desenvolvimento Humano, de cada municipio distribuidos nos 26
estados das cinco regides do pais (Norte, Nordeste, Sudeste, Sul e Centro Oeste).

Buscou-se realizar um levantamento de dados em relacdo a estes indicadores com o
objetivo de construir estatisticas entre as regides e entdo compara-las para analisar quais
apresentam resultados relevantes em termos econdmicos. Fazendo um estudo em nivel de
valores econdmicos nacionais para verificar a relevancia das regides quando relacionadas aos
indicadores do pais, permitindo propor uma malha aérea a partir das aeronaves selecionadas

pelo PDAR de acordo com a importancia socioecondmica das localidades do plano.
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2.1 Cidades

O Brasil possui 5.564 cidades, distribuidas em 27 Estados no territorio brasileiro (IBGE,
2013). Somam-se 270 municipios previstos no PDAR. Estes municipios, por sua vez,
encontram-se distribuidos em cinco regiGes, sendo que 67 cidades estdo localizadas na regido
Norte (25%), 64 na regido Nordeste (24%), 65 na regido Sudeste (24%), 43 na regido Sul (16%)
e finalmente 31 localidades na regido Centro Oeste (11%). O gréafico 1 reflete a distribuicdo do

numero de cidades do PDAR por regido.

CO; 31;11%
NO; 67 ; 25%
SU; 43 ; 16%
NE; 64 ; 24%
SE; 65; 24%

Gréfico 1: Distribui¢do do Numero de Cidades do PDAR por Regiéo.
Fonte: IBGE, 2013 - elaboracéo propria

E possivel perceber que o predominio do nimero de cidades do PDAR concentra-se nas
regides Norte, Nordeste e Sudeste (73% do total), totalizando 196 localidades. Ainda que estas
regibes possuam maior captacdo de municipios, ndo necessariamente apresentam atratividade
na construcdo de uma malha aérea, sendo que outros indicadores socioecondmicos devem ser

estudados.

2.2 Populagéo

Segundo o ultimo censo, 31 milhdes de cidaddos estavam distribuidos nas 270
localidades objeto do PDAR de uma totalidade de 191 milhdes de habitantes residentes no
Brasil. Assim, o percentual de concentracdo dos habitantes domiciliados nos 270 municipios é
de 16,3% comparado a populacdo total do pais (IBGE, 2013).

A distribuicéo geogréafica referente aos municipios selecionados no PDAR, com base na
sua participacdo populacional por regido, apresenta 4 milhGes de individuos domiciliados na

regido Norte (12%), 7 milhGes na regido Nordeste (22%), 12 milhGes na regido Sudeste (38%),
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6 milhdes na regido Sul (20%) e 2 milhGes de pessoas residentes na regido Centro Oeste (8%).
O gréfico 2 mostra a distribuicdo da populacdo por regido.

CO; 2;8% NO; 4;12%
SU; 6; 20%

NE; 7;22%

SE; 12;38%

Gréfico 2: Distribuicdo da Populacdo das Cidades do PDAR por Regido (em milhdes)
Fonte: IBGE, 2013 - elaboragdo propria.

Nota-se que as regides Sul e Sudeste, concentram um total de 58% da populacéo dos
270 municipios. Porém, ndo menos importante podemos observar a regido Nordeste,
concentrando 22%, segunda regido com maior nimero de habitantes.

Observa-se que no grafico 3, a comparacdo da populacdo total de residentes nos
municipios inscritos no PDAR com o total de municipios no Brasil, representa 2,0% na regido
Norte, 3,6% na regido Nordeste, 6,2% na regido Sudeste, 3,2% na regido Sul e por fim 1,2% na

regido Centro Oeste, totalizando a participacdo de 16,3% em relacdo a populacdo nacional.

16,3%

6,2%

3,6% 3,2%
2,0% I
1,2%
[] I ]
NO NE SE su co Total

Gréfico 3: Participagdo % da Populacdo das Cidades do PDAR por Regido vs Total do Brasil.
Fonte: IBGE, 2013 - elaboragdo propria.

Sendo assim, percebe-se que a maior concentragdo populacional encontra-se na regiao
Sudeste (6,2%), maior quando comparada as outras regides em relacdo a totalidade existente

no Brasil. Sua densidade populacional € justificada pela existéncia de grandes centros
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comerciais, o que a faz possuir maior captacédo de trdfego. Em contrapartida, as demais regies

mostram menor indice populacional (2,5% em media por regido).
2.3 Produto Interno Bruto (PIB)

Dando énfase ao Produto Interno Bruto como indicador de analise, constatou-se no
ultimo censo um montante de R$915 bilhGes concentrados nas localidades envolvidas no
PDAR. O pais apresentou um PIB de R$5,316 trilhdes (IBGE, 2013). Com isso, 0S municipios
contemplados no PDAR representam 17,2% do PIB nacional.

A concentragdo dos bens produzidos nas cinco regiGes contribuintes ao
desenvolvimento regional do pais, em referéncia a totalidade prevista no PDAR, atesta que
R$76 bilhdes (8%) estdo na regido Norte, R$102 bilhdes (11%) na regido Nordeste, R$453
bilhGes (50%) na regido Sudeste, R$208 bilhdes (23%) na regido Sul e por fim R$75 bilhdes de
bens concentrados na regido Centro Oeste (8%). O Gréfico 4 apresenta a distribuicdo do PIB

das cidades do PDAR por regido.

CO; 75;8% NO; 76 ; 8%

' NE; 102 ; 11%
SU; 208 ; 23%

SE; 453;
50%

Grafico 4: Distribuicdo do PIB das Cidades do PDAR por Regido (em bilhdes R$).
Fonte: IBGE, 2013 — elaboracéo propria.

Nota-se uma influéncia expressiva na regido Sul e Sudeste, que apresentam um
montante de R$661 bilhdes (73%) do PIB em relagdo as demais regides. Isso significa que
ambas as regides sdo responsaveis pela maior producédo de bens entre as demais areas, tornando-
as atraentes para investimentos. Por outro lado, as regides Norte, Nordeste e Centro Oeste
apresentam um acumulado de R$253 bilhdes (27%) da participacdo do PIB comparado a
totalidade das outras regides.

Representando agora a participacdo do PIB dos municipios do PDAR por regido em

vista a sua totalidade no Brasil, evidenciou-se uma concentracao de 1,4% na regido Norte, 1,9%
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na regido Nordeste, 8,5% na regido Sudeste, 3,9% na regiao Sul e por fim 1,4% na regiao Centro
Oeste. Estes valores totalizam um montante de 17,2% em relacéo ao PIB nacional. O gréafico 5
mostra a participacdo percentual da populacdo das cidades do PDAR em relacdo ao total do

Brasil por regido.

17,2%

8,5%

3,9%

1,4% Li% I 1,4%
NO NE SE su co Total

Gréfico 5: Participagdo % do PIB das Cidades do PDAR por Regido vs Total do Brasil.
Fonte: IBGE, 2013 - elaborag&o propria

Percebe-se mais uma vez o predominio da regiao Sudeste, agora concentrando 8,5% do
PIB em comparacao integracdo nacional.

Para uma compreensdo mais objetiva, 0 nimero de cidades inclusas no PDAR indica
uma participacdo de 4,9% em relagdo ao territorio nacional total, 17,2% de concentracdo do
PIB e 16,3% da populacdo. O grafico 6 lista a participacdo pecentual dos indicadores
selecionados das cidades do PDAR em relacao ao Brasil.

17,2%
16,3%

4,9%

# Cidades PIB Cidades PDAR POP Cidades PDAR

Grafico 6: Participacdo % de Cidades, PIB e Populacdo do PDAR em Relagdo a Totalidade no Brasil
Fonte: IBGE, 2013 - elaborag&o prdpria

Observa-se que o PIB é o indicador mais significativo comparado aos outros
indicadores. Mais uma vez, vale ressaltar a regido Sudeste, que apresenta maior PIB em relacdo

as outras regioes.
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2.4 Indice de Desenvolvimento Humano (IDH)

O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é o indicador socioecondmico que mostra
o0 nivel de qualidade de vida da populacdo em uma determinada area. Assim, este trabalho
procurou analisar a distribuicdo da populacdo nacional por IDH na comparagdo das cinco
regides dos municipios selecionados no PDAR. Evidenciou-se um IDH de 0,609 na regido
Norte; 0,658 na regido Nordeste; 0,754 na regido Sudeste; 0,759 na regido Sul e por fim 0,722
na regido Centro Oeste (IBGE, 2013). O Gréafico 7 mostra os resultados de IDH por regido.

Norte; 0,609
Centro Oeste; 0,722

Nordeste; 0,658
Sul; 0,759

Sudeste; 0,754

Gréfico 7: Resultados de IDH por Regido
Fonte: IBGE, 2013 — elaboracdo propria.

As regides Sul, Sudeste e Centro Oeste apresentam maiores indices de IDH, indicando
um maior potencial de geracdo de trafego comparado as demais regifes. Encontrou-se uma
média de 0,7 do IDH entre os municipios do PDAR distribuidos nas cinco regides geograficas.
Vale ressaltar que a média do IDH encontra-se acima da média da totalidade dos municipios
brasileiros comparada ao altimo censo, 0,699 (2010). Assim, podemos notar que mesmo
possuindo regides com IDH em nivel considerado médio, quando analisamos o todo, a média
de desenvolvimento é superior ao total do indice de desenvolvimento brasileiro. Isto se deve ao

fato de trés, das cinco regides presentes, apresentarem IDH alto.
2.5 Diagrama de Dispersao de Dados de PIB-M vs IDH-M das Cidades do PDAR

Dispersdo é uma distribuicdo de dados que relaciona duas variaveis. Ela permite analisar
a relacdo entre varidveis ou indicadores (SHIMAKURA, 2012). Neste trabalho, utilizou-se a
dispersdo para analisar o PIB-M e IDH-M dos 270 municipios. Segue abaixo, como gréafico 8

o diagrama de disperséo correlacionando PIB-M vs IDH-M.
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Gréfico 8 — Dispersdo de Dados de PIB-M vs IDH-M
Fonte: IBGE, 2013 — elaboracéo propria

Nota-se que a maioria das localidades possuem um IDH-M entre 0,490 e 0,7 e a0 mesmo
tempo com um valor de PIB-M de até R$10 bilhdes, ou seja, detém de uma qualidade de vida
e renda mediana, indicando que sdo cidades sem grandes probabilidades de lucro e
consequentemente ndo atrativas para a exploracdo do plano. Por outro lado, as cidades com
desenvolvimento elevado estdo concentradas com IDH-M entre 0,7 e 0,840, possuindo alto
indice de qualidade de vida e com PIB-M chegando na casa de R$30 bilhGes, obtendo potencial
de rentabilidade. Sendo assim, mais atrativas para as empresas que nelas optarem por operar
em relagdo as demais localidades.

Mapeados os municipios de maior potencial, é preciso identificar o fluxo de trafego
entre eles. Em razdo da inexisténcia de operacdes aéreas, este trabalho avaliou o fluxo de
passageiros do modal rodoviario, assim, serd possivel identificar o potencial de trafego que
podera ser atendido por ligacOes aéreas.

2.6 Analise do O/D do Modal Rodoviario: Uma Base para Defini¢cdo das Rotas do PDAR

A proposta principal desse trabalho é sugerir trés modelos de malha aérea regional a
partir dos modelos de aeronaves previstas no PDAR. Ainda assim, foi preciso analisar o custo
unitario de cada uma dessas aeronaves para definir aquela que poderia ser mais competitiva.

Para selecionar aquelas localidades que seriam objeto de malha aérea, utilizou-se como
corte cidades com IDH-M igual ou superior a 0,70 (alto e muito alto). Neste critério, das 270
cidades analisadas, 146 delas encontram-se com IDH-M elevado, configurando-se em alto e

muito alto. Esse critério € importante por que o maior indice de IDH implica em uma economia
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mais desenvolvida e indicadores socioecondémicos mais favoraveis, que em tese despertaria
maior interesse das empresas em operar estes lugares.

A partir desta analise, para identificar o fluxo de trafego entre as 146 cidades, foi feito
um levantamento do movimento de passageiros da malha rodoviaria de 2014, para se
compreender quais séo as ligagdes com maior fluxo de passageiros. Identificando os principais
O/D’s, utilizou-se esse potencial de trafego como critério para definicdo de frequéncias aéreas
que em principio atenderiam estes mercados. Parte-se do pressuposto de que todos o0s
passageiros que viajam entre estas 146 cidades migrariam para o modal aéreo. Ainda que nao
pareca razoavel estimar uma migracdo total, o estudo trabalha com a hip6tese de migracéao total
apenas para efeito de harmonizacao dos movimentos globais de fluxo de trafego.

Obteve-se o total de 1194 combinagdes ou pares de rotas de dnibus entre as 146 cidades,
representando uma participacdo percentual acumulada maxima (100%) de densidade de trafego
(ANTT, 2015). No entanto, utilizou-se pares de cidades que permitissem no minimo 1
frequéncia semanal em referéncia a aeronave de menor configuracdo (Tabela 6). Localidades
com auséncia de frequéncia ndo foram selecionadas, pois ndo seria possivel sugerir uma
proposta de malha. Rotas com distancias inferiores a 100 km também foram desconsideradas.
Isto porque o Plano prevé que os aeroportos escolhidos terdo distancias médias entre si de no
maximo 100km.

Neste critério, foram extraidas 225 combinacdes de rotas da totalidade (1194), que por
sua vez representam 81,5% do trafego total. Uma vez destacadas, serdo consideradas ligacGes
diretas entre estas 225 combinacdes de rotas respeitando o alcance de cada aeronave prevista
de acordo com a distancia entre as cidades. A tabela 6 exemplifica o calculo da frequéncia

semanal das aeronaves conforme a demanda da malha rodoviaria.

Tabela 6: lustragdo do Célculo da Frequéncia Semanal (AT43)

Trecho Demanda Diaria | Cofiguracdo de Assentos | Frequéncia Semanal
Uberlandia - Itumbiara 134 48 20
Fonte: ANTT, 2015 - elaboracdo propria

Para ilustrar o calculo da frequéncia semanal, utilizaremos como exemplo um dos
trechos (Uberlandia — Itumbiara) da malha rodoviaria, e uma das aeronaves inclusas no plano
(AT43), que possui a menor configuragdo de assentos. Para se determinar a frequéncia semanal
(20), multiplicou-se a demanda diaria (134) pelo numero de dias na semana (7), dividindo o
resultado pela configuracéo de assentos (48). Esse processo foi realizado para todos os pares de

rotas (225) e todas aeronaves inclusas no PDAR.
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Obteve-se a totalidade de 90.218 mil km, com uma média de 401 km na soma da
quilometragem das 225 combinagOes de rotas consideradas. A figura 2 reflete a distribuigéo

espacial das 225 ligacOes rodoviarias.

Figura 2: Distribuicdo das 225 Ligacdes de Malhas Rodoviarias
Fonte: ANTT (2015); GREAT (2016)

Percebe-se que a maior concentracdo de ligacGes se da no Sudeste e Sul do pais. Esse
dado é consistente com a condicdo destas regides de melhores indicadores socioeconomicos.
Posteriormente, estas combinacBes ou pares de rotas serdo analisados em termos de frequéncias
semanais pela configuracdo de cada aeronave prevista no PDAR, como também a distancia
entre elas. Com isso, permitira alocar os modelos de aeronaves as 225 combinacfes de rotas
conforme o menor custo direto médio de cada modelo no par de rota especifico.

O capitulo a seguir discutird os critérios de custos para determinar as aeronaves mais
adequadas para operar as 225 ligacfes e também apresentara trés modelos de malha aérea a
partir da selecdo das aeronaves. Poderd ser observado que duas aeronaves, 0 AT43 e o0 E195,

mostram-se mais competitivas para operar as rotas sugeridas neste trabalho.

3 ANALISE DO CUSTO DIRETO DAS AERONAVES AS ROTAS DO PDAR

Neste capitulo serdo conceituados os indicadores utilizados na determinagao dos custos
diretos médios das aeronaves envolvidas na operacdo de cada par de rota.

Este trabalho apresenta defasagens nos valores devido a data dos dados econdmicos das
aeronaves fornecidos pela ANAC, cujo ultimo ano publicado foi o de 2008. Sendo assim,
tornou-se necessario a atualizacio de seus valores para os dias atuais, aplicando o indice

Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) como indicador.
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Adicionalmente, seré selecionada a aeronave com custo direto mais baixo na rota em
questdo. Para entdo, posteriormente, sugerir as composic¢fes possiveis de malha com cada

aeronave, considerando uma frequéncia semanal minima de um voo.

3.1 Aspectos do Custo de Operacéo de Voo

As operacOes aéreas giram em torno de custos que devem ser arcados a fim de sua
realizacdo efetiva. Os custos sdo classificados em diretos e indiretos e abrangem,
respectivamente, aqueles associados a realizagdo do voo, a existéncia da aeronave e da empresa
aerea.

Entre o periodo de 2000 a 2008 foi divulgado pela ANAC o Anuério de Transporte
Aéreo, contendo dados econdmicos pertinentes as empresas aéreas e suas respectivas
modalidades de aeronaves inerentes aos custos, bem como as receitas, despesas operacionais e
dados estatisticos. Considerou-se como base de estudo apenas o custo direto para este trabalho
pelo motivo de estar ligado diretamente ao voo. Por outro lado, o custo indireto esta envolvido

com despesas administrativas da empresa.

3.2 Custo Direto e Dados Estatisticos

Os custos diretos sdo aqueles associados diretamente a producdo de um bem. Este é
responsavel pela criacdo de produtos ou fornecimento de um servigo. No caso das empresas
aéreas, 0s custos diretos sao aqueles atribuidos ao voo (OLIVEIRA, 2004). De uma forma mais
direta, se uma aeronave decola e pousa, tem-se 0 custo, se uma aeronave ndo decola e nédo
pousa, ndo ha custo. Exemplos destes custos diretos no meio aéreo sdo os de tripulantes,
combustivel, taxas aeroportuarias de navegacao e servigos aos passageiros (bagagem e servicos
a bordo).

A construcdo de uma malha aérea deve levar em conta os dados estatisticos gerados
pelos voos programados. Sdo informagdes procedentes de uma operacdo aérea, que refletem
seus resultados referentes a horas e quilémetros voados, viagens realizadas, niUmero de pousos,
consumo de combustivel, assento quildmetro oferecidos® e nimero de passageiros embarcados

(ANAC, 2009). Esses indicadores permitem o calculo dos custos de operacéo aérea.

LAssento Quilometro Oferecido (ASK): Refere-se a demanda para fins de planejamento de transporte
aéreo. Seu céalculo consiste na multiplicacdo do nimero de assentos da aeronave pela quilometragem
voada.
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3.3 Custo Unitério por Assento Quilometro Oferecido (CASK)

Este indicador designa a eficiéncia econdbmica de uma empresa. Seu calculo consiste na
divisdo do custo total (custo direto, indireto e despesas operacionais)?, pelo assento quilometro
oferecido, resultando no custo unitario do assento (GOMES; FONSECA, 2014). A aviagéo
regional entra em desvantagem em relagéo a este indicador, justificado pelo uso de aeronaves
de capacidade reduzida e distancias menores, diluindo menos o custo. Intuitivamente, podemos
imaginar que voos longos “pulverizam” os custos fixos numa propor¢do maior que 0s curtos.
Isso porque a proporcdo de tempo de voo em cruzeiro em relacdo ao pouso e a decolagem
(procedimentos que exigem o maior consumo de combustivel) é maior que aquela de voos
curtos, cuja proporcao do tempo de cruzeiro € menor em relagdo ao pouso e a decolagem.
Podemos considerar um exemplo para ilustrar esta ideia. A figura 3 mostra, conceitualmente,
um voo de 1.000km, operado com aeronave de 100 assentos, gerando um custo fixo de $10 mil,
e a figura 4 mostra um voo de 500km, operado pela mesma aeronave em outra oportunidade,
mas cujo custo fixo € 0 mesmo. Se calcularmos o custo por assento quildmetro voado em cada
um dos voos, chegamos aos valores de $1,00 e $2,00 de custo unitério, respectivamente,

indicando que o voo curto gera um valor que é o dobro em relagédo ao voo longo.

1.000km
CASK =10.000/ (100 x 1000) = 1,00

Figura 3: Modelo Hipotético de Voo Longo e Custo Unitario
Fonte: Elaboracdo propria

500km
CASK=10.000/ (100 x 500) = 2,00

Figura 4: Modelo Hipotético de Voo Curto e Custo Unitério
Fonte: Elaboracéo propria

Essas diferengas de caracteristicas operacionais impdem desafios para as empresas que
operam Voo regionais pois, por defini¢do, elas apresentam menor possibilidade de gerar custos

unitarios menores, fazendo com que sejam obrigadas a cobrarem valores mais elevados de

2 para fins do célculo do CASK considera-se o custo total do voo. No entanto, como ressaltado na
subparte 3.1, este trabalho apenas considerou o custo direto, utilizando apenas este custo como o total.
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precos aos consumidores para efeito de compensacéo. Justifica-se assim a adocao de politicas
de estimulo por parte do Regulador para viabilizar o interesse de empresas aéreas a operarem
estes mercados.

Este modelo intuitivo sera utilizado para identificar o tipo de aeronave mais adequada
para operacdo em rotas selecionadas neste estudo. Assim, ser considerado um limite de custos
unitarios maximos e minimos para estimacdo. Com base em dados da ANAC para o periodo
2000-2008, é possivel identificar os custos para cada modelo de aeronave inclusa no PDAR.
No entanto, em funcéo da defasagem dos valores, procedeu-se neste trabalho com a atualizacéo
monetaria dos valores com base no indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA).

A tabela 7 abaixo mostra os principais indices de atualizacdo que foram utilizados para
ajustar para 2015. Por exemplo, para atualizar o valor de 2000 em 2015, considerou-se o indice
acumulado da inflagdo constante do periodo 00-15 (2,821) e o multiplicou pelo valor do custo
de 1999.

Tabela 7: indices de Atualizagcio Monetaria Periodo 1999-2015

Ao |POAL FAT Tgr4s 0g15 0515 0415 0345 0215 0115 00-15
(%) |Atualizacdo
1099 100
2000 | 597 106 1,060
2000 | 767 114 107 1141
2002 | 1253 128 1125 1212 1284
2003 | 93 140 108 1230 1324 1403
2004 | 76 181 1076 1176 1323 1425 1510
2005 | 569 160 1057 1137 1243 1399 1506 1596
2006 | 314 165 1081 1090 1173 1282 1443 1553 1646
2007 | 446 172 1045 1077 1139 1225 1339 1507 1623 1719
2008 | 59 182 1106 1141 1206 1298 1418 1596 1718 1821
2000-2015) 549 155 1714 1768 1868 2010 2197 2473 2662 2821

Fonte: IBGE, 2016 - elaborag&o prdpria

Uma vez harmonizados os custos diretos totais de cada modelo de aeronave constante
no PDAR para o ano de 2015, procedeu-se em sua divisao pelo assento quilémetro oferecido
para se determinar o custo unitario do assento (CASK) de cada equipamento previsto. A tabela
8 ilustra o célculo para se determinar 0 CASK das aeronaves.

Tabela 8: llustragdo do Célculo do CASK

Aeronave | Custo Direto Total (2005) | Custo Direto Total (atualizado - 2015) | ASK (000) | CASK
AT43 63.486.348 118.608.604 204.271 | 0,581
Fonte: ANAC, 2009 - elaboragdo propria

Para ilustrar o calculo do CASK, utilizaremos como exemplo uma das aeronaves do

plano (AT43), cujo ano de operacgéo foi de 2005. Primeiramente atualizou-se o custo direto total
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do ano de 2005 (63.486.348), multiplicando este valor com o fator de atualizacdo monetéria
(1,868), para se determinar o custo direto total atualizado para o ano de 2015 (118.608.604).
Posteriormente, dividiu-se o custo direto total de 2015 (118.608.604) pelo ASK (204.271),
definindo entdo 0 CASK (0,581). Esse processo foi realizado para todos os modelos de aeronave
prevista no plano.

A tabela 9 mostra os custos unitarios minimos, médio e maximo por cada equipamento;
AT43, E195, A319 e B738, que sdo os modelos previstos no PDAR e que estdo entre 0s
utilizados no periodo de 2000 a 2008.

Tabela 9: Custos Unitarios por Assento (CASK) das Aeronaves do PDAR (00-15)

Aeronave [ Config. Média| Minimo | Médio | Maximo
AT43 48 0,194 0,505 1,385
E195 116 0,209 0,249 0,295
A319 140 0,150 0,179 0,212
B738 175 0,095 0,126 0,156

Fonte: ANAC, 2009 - elaboragéo prépria

A partir dos dados da tabela, serdo adotados valores do CASK médio das aeronaves para
entdo selecionar as mais apropriadas a operarem 0s mercados selecionados com base na
densidade de trafego da malha rodoviaria. Mercados de alta densidade de trafego, com
distancias médias superiores a 850km, exigem aeronaves de maior capacidade e autonomia
(E195, A319 e B738). Nos mercados de baixa densidade pode ocorrer de estas aeronaves néo
serem as mais apropriadas. Ja em rotas de baixa ou alta densidade de trafego, e cujas distancias
sejam inferiores a 850km, aeronaves menores (AT43 e E195) podem ser mais apropriadas. Para
identificar as aeronaves mais adequadas, procedeu-se com a definicdo do nimero de frequéncia
semanal que viabilizaria pelo menos uma frequéncia semanal em relacéo a aeronave de menor
capacidade (AT43).

3.4 Divisado de Rotas Previstas por Modelo de Aeronave

Para compreender as 225 combinagdes ou pares de rotas selecionadas de acordo com a
demanda do setor rodoviério, serdo alocados os modelos de aeronaves AT43, E195, A319 e
B738, segundo seu custo direto médio. Devido a existéncia de dezesseis pares de rotas com
distancias superiores a 850km e auséncia de frequéncia semanal para categoria de aeronaves

capacitadas a operar nesta distancia, foram consideradas 209 pares para anélise.



22

Para determinagdo do custo direto médio de cada modelo de aeronave aplicada as 209
combinacdes de rotas, procedeu-se o seguinte célculo: distancia da rota, multiplicado pela
configuracdo da aeronave, pelo numero de frequéncia semanal e pelo CASK médio de cada

aeronave. A tabela 10 ilustra o calculo para se determinar o custo direto médio.

Tabela 10: llustracdo do calculo do Custo Direto Médio

Aeronave -> ATA43 (48 assentos)
Trecho Distancia (km) | Freg. Semanal| Custo Direto Médio
Uberlandia - Itumbiara 115 20 55.752

Fonte: ANTT, 2015 - elaboracdo propria

Para ilustrar o célculo do custo direto médio, utilizaremos como exemplo um dos trechos
(Uberlandia — Itumbiara) da malha rodoviéria, e uma das aeronaves inclusas no plano (AT43).
Multiplicou-se a distancia do trecho (115) pelo nimero de frequéncia semanal da aeronave (20)
pela configuracdo de assentos (48) e 0 CASK medio do modelo (0,505) para se determinar o
custo direto médio da aeronave no trecho (55.752). Esse processo foi realizado para todos 0s
pares de rotas (225) e todas aeronaves inclusas no PDAR.

Depois de aplicado este critério de calculo para todos os pares de cidades e aeronaves,
foi possivel identificar os modelos de menor custo e construir assim, uma proposta de malha
aérea com voos diretos. A seguir sdo feitas algumas consideracGes sobre os resultados obtidos.

Abaixo sdo apresentadas trés propostas de malhas aéreas de acordo com cada modelo
de aeronave especifica, considerando aquelas de menor custo de voo, ou seja, a que é mais
acessivel a operar em cada um dos 209 pares de rotas disponiveis atendendo a premissa de uma
frequéncia semanal minima. Neste critério, a aeronave A319 foi desconsiderada em decorréncia

de seu alto custo comparativamente as outras aeronaves.

3.4.1 Proposta de Malha Aérea com o0 AT43

Esta aeronave abrange uma totalidade de 110 pares de cidades e frequéncias semanais
conforme seu custo e alcance maximo (844,5 km). Sua malha cobre uma distancia total de
40.486 mil km com uma média de 368 km. Estima-se um custo direto médio total de R$ 981,3
mil semanais, conforme a analise da operacéo do AT43 envolvendo as 110 frequéncias. A figura
5 mostra sua malha que concentra a maioria dos voos nas regides Sul e Sudeste. No entanto,
percebe-se também um numero pequeno de rotas distribuidas na regido Nordeste e Norte do

pais.
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Figura 5: Malha Aérea AT43
Fonte: ANTT (2015); GREAT (2016)

3.4.2 Proposta de Malha Aérea com o0 E195

Com uma abrangéncia territorial de 29.944 mil km distribuidos em 97 pares de cidades,
e apresentando uma média de 309 km entre a distancia destas localidades o E195, tem-se uma
soma de 127 frequéncias semanais. Estima-se um custo direto médio total de R$ 1.013 milhdes
semanais, conforme a analise da operacdo do E195 envolvendo as 127 frequéncias. A figura 6
demonstra que grandes partes das combinacgdes de rotas estdo concentradas na regido Sul e

Sudeste novamente.

Figura 6: Malha Aérea E195
Fonte: ANTT (2015); GREAT (2016)

3.4.3 Proposta de Malha Aérea com o B738

Esta aeronave, por sua vez, envolve 2 pares de localidades conforme as 3 frequéncias
semanais previstas nestas rotas, sendo a menor comparado aos outros modelos de aeronaves.
Compreende-se uma quilometragem total de 1.804 km nos pares de rotas atribuidas a este
modelo e com uma média de 902 km. Estima-se um custo direto médio total de R$ 59,4 mil
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semanais, conforme a analise da operacdo do B738 envolvendo as 3 frequéncias. A figura 7
mostra a malha aérea do B738, cujo é composta por apenas dois pares de rotas. O primeiro
interliga uma localidade no extremo oeste do pais a outra no extremo este. Ja a segunda

combinacéo de rota interliga duas localidades na regido Norte.

=

o
/

Figura 7: Malha Aérea B738
Fonte: ANTT (2015); GREAT (2016)

Para uma compreensdo mais objetiva, a Tabela 11 apresenta a comparacdo das trés
malhas aéreas acima propostas referente a alocacéo das aeronaves AT43, E195 e B738 aos 209
pares de rotas sugeridos conforme o nimero de pares de rota, frequéncias semanais, distancia
e custo direto médio total por aeronave (parametros operacionais).

Nota-se que 0 AT43 € a aeronave que dispde da maior quantidade de pares de rota (110)
e distancia (40.486 km) comparada aos outros modelos. Seu custo total foi estimado em R$
981,3 mil semanais na operacgdo das frequéncias semanais (110). J& o E195, configura-se como
a segunda aeronave que capta 0 maior numero de rotas (97). Seu custo total foi estimado em
R$ 1.013 milhdes semanais. Observa-se que seu custo é mais elevado que o AT43, o qual possui
um maior nimero de pares. Isso se deve ao fato de seu niumero de frequéncias (127) ser superior
ao do AT43. Por fim, o B738, configura-se como a aeronave que capta 0 menor numero de

pares (2) e frequéncias na semana (3) e com um custo estimado em R$ 59,4 mil.

Tabela 11: Comparacdo dos Parametros Operacionais das Malhas Propostas a Nivel de Custo Médio

Aeronaves -> ATA43 E195 B738
# Pares de Rota 110 97 2

# Frequéncias Semanais 110 127 3
Distancia (km) 40.486 | 29.944 1.804
Distancia Média (km) 368 309 902
Custo Total Direto Semanal (R$) 081.380 {1.012.904| 59.424

Fonte: ANTT, 2015 - elaboracéo propria




25

Observa-se que as aeronaves AT43 e E195 apresentam valores proximos referente ao
namero de pares de rota e frequéncias semanais, mostrando serem as mais competitivas. No
entanto o E195 apresentou um menor custo direto médio quando comparado ao AT43 nos pares
de rota com maior captacdo de trafego de passageiros. O motivo pelo qual o AT43 capta um
grande namero de pares de cidades e frequéncias semanais deve-se a sua reduzida configuragéo
de assentos (semelhante a de um dnibus).

Assim, a partir do momento em que a configuracdo do E195 torna-se menos competitiva
frente a demanda de passageiros existentes, justifica-se entdo a utilizacdo do AT43 nas rotas
remanescentes. Sua menor configuracdo permite oferecer um elevado nimero de frequéncias,
independentemente do custo, disponibilizando pares de rotas com frequéncia somente para o
AT43. Em contrapartida, 0 B738 € o modelo que apresenta a menor participacdo em todos 0s
parametros considerados devido a pouca quantidade do nimero de frequéncias nas localidades
com distancias superiores a seu limite em razdo da maior capacidade de assentos.

Para um melhor entendimento, foi elaborado uma tabela constando os 225 pares de

rotas, por ordem de densidade de trafego, contendo as seguintes informacdes (Anexo A):

. Rétulos de Linhas;
o Distancia (km);
. Numero de Frequéncias Semanais para Aeronave de Menor Custo;

. Custo Direto Médio por Aeronave (AT43, E195, A319 e B738);

. Aeronave Selecionada pelo Menor Custo

Vale ressaltar que foram inclusos na composicao desta proposta de malha apenas 209
dos 225 pares de rotas estimados, sendo que dezesseis deles foram desconsiderados devido a
sua distancia ser superior ao alcance maximo da aeronave (AT43) que comporta sua demanda
conforme as frequéncias semanais. Ao final do Anexo A, encontra-se a soma total de distancia,
frequéncia semanal e custo direto médio por aeronave, sendo este custo apenas a soma dos
valores destacados, representando ser o menor deles em relacdo aos demais modelos.

A Tabela 12 compara o nimero de horas e de aeronaves necessarias a serem utilizadas
na semana conforme o nimero de rotas e frequéncia semanais por niveis de custo direto médio
(parametros operacionais). Para efeitos de célculo do nimero de horas voadas na semana,
considerou-se a velocidade méaxima de cruzeiro de cada modelo também como um adicional de
20 minutos de tempo em solo e um tempo de utilizacdo diaria da aeronave de 10 horas para
sugestdo da quantidade necessaria para cada uma. (CARIN; HENRIQSON; SARIN, 2008).
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Observa-se que o AT43 necessita um total 2 aeronaves e 118 horas semanais para
cumprir as frequéncias previstas (110). Logo em seguida, o E195 para cumprir as frequéncias
semanais (127) necessita de 81 horas e 1 aeronave. Nota-se que apesar de atender um numero
maior de frequéncias semanais comparado ao AT43, 0 E195 ira cumprir as frequéncias em um
tempo menor que 0 AT43, pelo fato de ser mais veloz. Por fim, o B738 gera apenas 4 horas 1
aeronave para cumprir suas frequéncias (3). A tabela 12 sintetiza os principais indicadores

operacionais de voo.

Tabela 12: Comparacdo dos Parametros Operacionais das Aeronaves por Nivel de Custo Direto Médio

Aeronaves |# Pares|# Freq. Semanais |# Horas|# Aeronaves
AT43 110 110 118 2
E195 97 127 81 1
B738 2 3 4 1

Fonte: ANTT, 2015 - elaboracéo propria

3.5 Comparacao Espacial das Cidades do PDAR e a Malha Rodoviéaria

Para uma compreensdo mais objetiva, vale ressaltar a localizacdo geografica dos 270
municipios do PDAR as quais aplicando o critério do IDH-M (alto e muito alto), permitiu-nos
identificar 146 localidades. Com base na demanda rodoviaria das 146 localidades e a aplicacdo
dos critérios de distancia e frequéncia semanal, identificou-se 225 ligacGes aéreas.

A figura 8 apresenta uma comparacdo espacial envolvendo a distribuigdo dos 270
aeroportos objetos do PDAR, a localizacdo das 146 cidades selecionadas para operacéo aérea e
as 225 ligacGes da malha rodoviaria atual que serviu de referéncia para identificar os pares com

maior densidade de trafego, respectivamente.

Figura 8: Comparacédo Espacial das Cidades do PDAR e a Malha Rodoviéria
Fonte: ANTT (2015); GREAT (2016)
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S&o aproximadamente 73 mil possibilidades (270x270) de pares de rotas a serem
originados dos 270 municipios e 21 mil possiveis advindos das 146 localidades (146x146).
Destes, apenas 1.194 pares foram habilitados para receberem operacao aérea. Aplicando-se 0s
critérios de limitacdo de distancia e frequéncia semanal, este nimero diminuiu para 225 pares

de rotas, refletidas na malha rodoviaria.

CONSIDERACOES FINAIS

O Brasil, um pais de grande extensdo territorial, composto por 5.564 municipios,
necessita de meios de transporte ageis e eficientes para interligar suas localidades. Atualmente,
0 modal rodoviario é dos mais utilizados no pais. No entanto, ndo satisfaz completamente todas
necessidades da populacdo devido a incapacidade de acessar locais escassos de rodovias, por
exemplo.

Tendo em vista essa necessidade e a dimensdo continental do territorio brasileiro, o
governo desenvolveu em 2012 o Plano de Desenvolvimento de Aviacdo Regional (PDAR), a
fim de fomentar a aviacdo regional em 4,9 % da totalidade das localidades distribuidas em cinco
regides no Brasil.

Este trabalho teve como objetivo apresentar uma proposta de trés malhas aéreas nos
municipios com potencial de desenvolvimento e os modelos de aeronaves constantes no PDAR,
para entdo averiguar pares de rotas destas localidades com a demanda da malha rodoviaria. Vale
ressaltar que devido a inexisténcia de dados da demanda no setor aéreo dos municipios do plano,
foi utilizado como objeto de estudo o trafego de passageiros do modal rodoviério do ano de
2014, ultimo ano disponivel, para composi¢do da proposta de malha aérea. Posteriormente,
sugeriu-se trés modelos de malhas para as aeronaves AT43, E195 e B738, conforme seu custo
direto médio.

A primeira sec¢do deste trabalho consistiu em apresentar as premissas do PDAR, as
aeronaves envolvidas e a defini¢do conceitual dos indicadores econdémicos Populagéo, Produto
Interno Bruto (PIB) e indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-M). Na segunda
secdo, foram realizados levantamentos estatisticos dos indicadores econémicos em relacdo aos
270 municipios contemplados no plano também como a sele¢do dos pares de rotas a serem
estudados advindos da malha rodoviaria. Por fim, na terceira se¢do foi conceituado os custos
inerentes a operacao de aeronaves e sua aplicacdo a malha aérea absorvida do modal rodoviério,

sugerindo a aeronave com custo direto mais baixo a operar em tal rota.
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A partir do PDAR, e de estudos dos indicadores econdmicos de 270 localidades,
procurou-se identificar aqueles pares de cidades com o maior potencial de trafego de
passageiros e também o modelo de aeronave mais adequado para atendé-los. Percebeu-se uma
grande influéncia da regido Sul e Sudeste, que apresentam potencial de investimento. O modal
rodoviario confirma o resultado dos indicadores, ao dispor de grande concentracao de trafego
nestas regides, mostrando-se um potencial de exploracéo na atividade aérea nestas localidades.

Através da andlise das trés propostas de malha aérea, pode-se observar que os modelos
E195 e AT43 mostraram-se mais competitivos, por captacdo de nimero de pares de rotas e
frequéncias semanais similares em funcgéo de seu custo direto médio e configuracdo de assentos.
Sendo que o E195 mostrou menor custo comparado ao AT43 nos pares de rotas com maior
trafego de passageiros. No entanto, a partir do momento em que a densidade de trafego néo
mais viabilizou frequéncias semanais para o E195, justificou-se a utilizacdo do AT43 que por
sua vez, atenderia essa demanda menor, pela sua reduzida configuracdo de assentos. Em
contrapartida, observou-se nesta pesquisa maior custo do modelo A319 comparado ao B738,
que captou apenas dois pares de rotas devido a sua elevada capacidade de assentos frente a
demanda existente. Sendo assim, os resultados acima justificam uma maior captacdo de nimero
de horas e aeronaves necessarias a operarem na semana para 0 AT43 e E195.

Vale ressaltar que o trabalho ndo considerou aspectos operacionais de aeroportos
(condigdes de operacionalidade) e capacidade de comportar aeronaves do plano nos pares de
rotas selecionados, pois foge do escopo desta pesquisa. Consiste somente em sugerir os modelos
de aeronaves com custo de voo mais baixo a interligar os pares de rota. Também ndo buscou
responder aos desafios de crescimento econdmico e seus efeitos na aviagdo de cada municipio
constantes do plano. No entanto, sugere-se que estudos sobre a viabilidade operacional destes
aeroportos sejam desenvolvidas posteriormente para que o regulador possa definir politicas
publicas especificas para tais terminais. Finalmente, esta pesquisa pretende contribuir para

futuros estudos que aprofundem a anélise sobre a aviagdo regional brasileira.
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ANEXO

ANEXO A - MALHAS POR CUSTO DIRETO MEDIO POR MODELO DE AERONAVE

ROTULOS DE LINHAS DISTANCIA(KM) #FREQUENCIAS AT43-MEDIO  E195-MEDIO  A319-MEDIO B738-MEDIO AERONAVE
UBERLANDIA-ITUMBIARA 115 8 55752 26573 20173 12 679 EI195
ARACATUBA-TRES LAGOAS 138 3 26761 11958 10375 6 086 E195
SAO JOSE DOS CAMPOS-POUSO ALEGRE 104 3 20 168 9012 7819 4586 EI95
RIBEIRAO PRETO-UBERABA 153 3 25961 13258 7668 6747 E195
PRESIDENTE PRUDENTE-LONDRINA 132 3 22 398 11438 6616 5821 E195
RIBEIRAO PRETO-PASSOS 124 2 18 035 7163 6215 5468 E195
LONDRINA-SOROCABA 372 2 54 104 21 490 18 645 16 405 E195
IMPERATRIZ-PORANGATU 891 2 107 989 51471 44 657 39293 B738
LONDRINA-RIBEIRAO PRETO 423 2 51268 24436 21201 9327 E195
ITUMBIARA-UBERLANDIA 115 2, 13938 6643 5764 2536 EI95
RIBEIRAO PRETO-UBERLANDIA 254 2 30785 14 673 12730 5601 E195
GOVERNADOR VALADARES-CAMPOS DOS GOYTACAZES 360 2 43 632 20 796 18 043 7938 E195
JUIZ DE FORA-CABO FRIO 193 2 23392 11 149 9673 4256 E195
LONDRINA-QURINHOS 131 2 15877 7568 6 566 2889 E195
PRESIDENTE PRUDENTE-MARINGA 156 2 18 907 9012 7819 3440 E195
LONDRINA-BAURU 240 2 23270 13 864 6014 5292 E195
SAO JOSE DO RIO PRETO-FERNANDOPOLIS 103 2 9987 5950 2581 2271 E195
PASSO FUNDO-CHAPECO 127 2 12314 7337 3183 2800 E195
SAO JOSE DOS CAMPOS-CAXAMBU 172 2 16 677 9936 4310 3793 EI95
VOLTA REDONDA-JUIZ DE FORA 144 2 13962 8319 3609 3175 E195
LONDRINA-ARARAQUARA 351 2 34033 20277 8796 7740 E195
LONDRINA-SAO JOSE DOS CAMPOS 539 1 52261 15 568 13 507 11 885 E195
LONDRINA-PIRACICABA 367 1 35584 10 600 9197 8092 E195
CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM-CAMPOS DOS GOYTACAZES 133 I 9672 3842 3333 2933 EI95
LONDRINA-JOINVILLE 398 1 28943 11496 9974 8776 E195
ITUMBIARA-RIBEIRAO PRETO 334 | 24 288 9647 8370 7365 E195
PRESIDENTE PRUDENTE-DOURADOS 361 1 26252 10427 9047 7960 E195
MARINGA-PRESIDENTE PRUDENTE 156 I 11344 4506 3909 3 440 E195
SAO JOSE DO RIO PRETO-UBERLANDIA 247 1 17962 7134 6190 5446 E195
MARINGA-RIBEIRAQ PRETO 508 1 36942 14 673 12730 11201 E195
ARACATUBA-PRESIDENTE PRUDENTE 154 1 11199 4448 3859 3396 E195
UBERABA-FRANCA 110 1 7999 3177 2757 2426 E195
JUIZ DE FORA-MACAE 172 I 12 508 4968 4310 3793 EI95
MARINGA-BAURU 329 1 23925 9503 8245 7254 E195
MARINGA-SOROCABA 462 I 33597 13 344 11578 10187 EI95
VILHENA-PIMENTA BUENO 166 1 8048 4795 4160 3660 E195
IMPERATRIZ-ARAGUAINA 207 I 10035 5979 5187 4564 E195
RIBEIRAQ PRETO-POCOS DE CALDAS 148 1 7175 4275 3709 3263 E195
MARINGA-JOINVILLE 446 1 21622 12 882 11177 9834 E195
RESENDE-SAO JOSE DOS CAMPOS 164 1 7951 4737 4110 3616 E195
RESENDE-JUIZ DE FORA 172 1 8 339 4 968 4310 3793 E195
BAURU-TRES LAGOAS 324 1 15708 9358 8119 7144 E195
JOINVILLE-CASCAVEL 491 1 23 804 14182 12304 10827 E195
COLATINA-GOVERNADOR VALADARES 152 1 7369 4390 3809 3352 E195
CASCAVEL-DOURADOS 342 1 16 580 9878 8571 7541 E195
RIBEIRAQ PRETO-MONTES CLAROS 643 1 31173 18572 16 114 14178 EI95
RONDONOPOLIS-VILHENA 721 1 34954 20 825 18 068 15 898 F195
SAO JOSE DO RIO PRETO-LONDRINA 331 1 16 047 9561 8295 7299 E195
MARINGA-SAO JOSE DOS CAMPOS 630 1 30 542 18 197 15 788 13892 E195
MARILIA-LONDRINA 176 | 8532 5084 4411 3 881 EI95
SAO MATEUS-MACAR 449 1 21768 12969 11252 9900 E195
FOZ DO IGUACU-SAO JOSE DOS CAMPOS 913 1 44262 26371 22880 20132 B738
UBERABA-BARRETOS 112 1 5430 3235 2807 2470 E195
ARAXA-RIBEIRAO PRETO 194 1 9405 5603 4862 4278 EI95
ARACATUBA-MARINGA 306 1 14 835 8839 7668 6747 E195
PASSO FUNDO-CASCAVEL 378 1 18325 10918 9473 8335 E195
ITUMBIARA-UBERABA 197 1 9551 5690 4937 4344 E195
MARINGA-OURINHOS 223 1 10811 6441 5588 4917 E195
ITUMBIARA-SAQO JOSE DO RIO PRETO 263 | 12 750 7 596 6591 5799 E195
CACERES-VILHENA 456 1 22107 13171 11427 10055 L195
JOINVILLE-FOZ DO IGUACU 574 1 27828 16 579 14 384 12657 E195
SAO JOSE DO RIO PRETO-CASCAVEL 625 1 30300 18 053 15663 = EI95
PONTA GROSSA-JOINVILLE 178 1 8629 5141 4461 - E195
SANTA MARIA-CHAPECO 303 1 14 689 8752 7593 . E195
SAO MATEUS-CAMPOS DOS GOYTACAZES 388 1 18810 11207 9723 . E195
MARINGA-ARARAQUARA 440 1 21331 12709 11026 . EI95
SAO JOSE DO RIO PRETO-PRESIDENTE PRUDENTE 258 1 12 508 7452 6465 . E195
VOLTA REDONDA-SAQ JOSE DOS CAMPOS 200 1 9696 5777 5012 - E195
PORANGATU-GURUPI 184 1 8920 5315 4611 . E195
JUIZ DE FORA-ITAPERUNA 138 I 6690 3986 3458 - E195
FLORIANO-BARREIRAS 616 | 29 864 17793 15437 = E195
CHAPECO-PATO BRANCO 102 1 4945 2946 2556 S E195
CASCAVEL-SAO JOSE DOS CAMPOS 801 1 38832 23136 20073 = E195
UBERABA-SAO JOSE DO RIO PRETO 190 1 9211 5488 4761 ” E195
MARINGA-DOURADOS 330 1 15998 9532 8270 = EI95
RIBEIRAO PRETO-JUIZ DE FORA 479 1 23222 13 835 12004 2 E195
SAO JOSE DO RIO PRETO-FOZ DO IGUACU 742 1 35972 21432 18 595 - E195
ARAGUAINA-IMPERATRIZ 207 1 10 035 5979 5187 - E195
JUIZ DE FORA-SAQ JOSE DOS CAMPOS 336 | 16 289 9705 8420 - E195



ARAXA-FRANCA
ARACATUBA-LONDRINA
ITUMBIARA-GURUPIL

GOVERNADOR VALADARES-TTAPERUNA
PATOS DE MINAS-PARACATU

SAO JOSE DO RIO PRETO-TRES LAGOAS
CHAPECO-CASCAVEL
OURINHOS-SOROCABA

CALDAS NOVAS-RIBEIRAO PRETO
VILHENA-CACOAL
LONDRINA-CACERES

TELEMACO BORBA-SOROCABA
RIBEIRAO PRETO-VARGINHA
ITUMBIARA-BARRETOS

SAO MIGUEL D'OESTE-CASCAVEL
DIVINOPOLIS-RIBEIRAO PRETO
GUARAPUAVA-JOINVILLE
BAURU-LONDRINA
ERECHIM-CASCAVEL
ANAPOLIS-SINOP

SAO MIGUEL D'OESTE-FOZ. DO IGUACU
JUIZ DE FORA-CAMPOS DOS GOYTACAZES
UMUARAMA-PIRACICABA
IMPERATRIZ-ANAPOLIS
LONDRINA-DOURADOS
OURINHOS-RIBEIRAO PRETO
NAVIRAI-DOURADOS
MARINGA-NAVIRAI

JUIZ DE FORA-ANGRA DOS REIS
CHAPECO-FRANCISCO BELTRAO
UBERLANDIA-FRANCA
CONCORDIA-CASCAVEL
CHAPECQO-FOZ, DO IGUACU
UBERLANDIA-CASCAVEL
UBERLANDIA-LONDRINA

SAO JOSE DO RIO PRETO-UBERABA
PATOS DE MINAS-RIBEIRAO PRETO
FRANCISCO BELTRAO-JOINVILLE
PRESTDENTE PRUDENTE-UBERLANDIA
RONDONOPOLIS-UBERLANDIA
BANDEIRANTES-BAURU
BARBACENA-SAQ JOSE DOS CAMPOS
OURINHOS-ARARAQUARA
JATAI-ARIQUEMES

SAO JOSE DOS CAMPOS-ANGRA DOS REIS
ANAPOLIS-BARREIRAS
JI-PARANA-ARIQUEMES
ARAGUAINA-PORANGATU
COXIM-RONDONOPOLIS

SAO MATEUS-GOVERNADOR VALADARES
CAXTAS DO SUL-CHAPECO
RONDONOPOLIS-PRESIDENTE PRUDENTE
DOURADOS-RONDONOPOLIS
BARBACENA-CABO FRIO

CAXTAS DO SUL-JOINVILLE

SAO JOSE DO RIO PRETO-MARINGA
TRES LAGOAS-SAO JOSE DO RIO PRETO
VILHENA-JI-PARANA
CASCAVEL-SOROCABA
LINHARES-CAMPOS DOS GOYTACAZES
BANDEIRANTES-PIRACICABA
JATAI-PONTES E LACERDA

TRES LAGOAS-UBERLANDIA
MARILIA-MARINGA

FOZ DO IGUACU-OURINHOS

SANTA MARTA-UMUARAMA
CASCAVEL-NAVIRAI

MOSSORO-FEIRA DE SANTANA
ARACATUBA-UBERLANDIA

CAMPOS DOS GOYTACAZES-MURIAE
BANDEIRANTES-SOROCABA

PASSO FUNDO-CONCORDIA

CAXIAS DO SUL-CASCAVEL
UBERABA-SAO JOSE DOS CAMPOS
PASSO FUNDO-FOZ DO IGUACU
FRANCA-LONDRINA

JATAI-JI-PARANA

VOLTA REDONDA-UBA
FRANCA-MONTES CLAROS
COXIM-SINOP

122
253
742
258
164
237
251

387

164
25
595
1209
409
300
120
227
200
126
209
282
250
869
578
190
304
427
494
735
162
307
223
1463
162
635
132
691
209
227
270
709
622
253
405
399
237
277
633
314
291
1031
417
257
548
656
228
792
340
170
303
121
518
441
363
492
1331
197
5N
735
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5915
12265
35972
12508

7951

5745

6084

6157

9381

4800
25597

8120

5915

5963

4775

7957

6981

5818

57
21 162

3975

5454
14 423
29 306

9914

7272

2909

5502

4848

3054

5066

6 836

6060
21 065
14011

4606

7369
10 350
11975
17 816

3927

7442

5 406
35463

3927
15392

3200
16 750

5066

5502

6545
17 186
15077

6133

9817

9672

5745

6714
15344

7611

7054
24991
10 108

6230
13284
15901

5527
19 198

8242

4121

7345

2933
12 556
10 690

8799
11926
32263

4775
13 841
17 816

E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
E195
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43



SAO JOSE DO RIO PRETO-POCOS DE CALDAS
PONTA GROSSA-SAO JOSE DOS CAMPOS
JATAI-CACERES

MARINGA-FRANCA
PASSOS-PRESIDENTE PRUDENTE
MOSSORO-CAMPINA GRANDE

FEIRA DE SANTANA-SOBRAL

JUIZ DE FORA-CACHOEIRO DE ITAPEMIRTM
CALDAS NOVAS-UBERABA
BAURU-PONTA GROSSA

CAMPO MOURAO-JOINVILLE
PRESIDENTE PRUDENTE-NOVA ANDRADINA
SAO JOSE DO RIO PRETO-MONTES CLAROS
PORECATU-MARINGA

CALDAS NOVAS-PATOS DE MINAS
JATAI-VILHENA

DIVINOPOLIS-FRANCA
RONDONOPOLIS-PIMENTA BUENO

RIO VERDE-RIBEIRAO PRETO
JOACABA-CASCAVEL

TEOFILO OTONI-TRES BARRAS
JATAI-PIMENTA BUENO
MARINGA-PIRACICABA

FOZ DO IGUACU-PIRACICABA

SAO JOSE DO RIO PRETO-MARILIA
ERECHIM-PATO BRANCO

SAO MATEUS-TEOFILO OTONI
UBERABA-LONDRINA
ITUIUTABA-RIBEIRAO PRETO

CAMPO MOURAO-PIRACICABA

CAXIAS DO SUL-SAO MIGUEL D'OESTE
ITUTUTABA-PONTES E LACERDA

PATO BRANCO-JOINVILLE

RIO VERDE-UBERLANDIA

SAO JOSE DO RIO PRETO-FEIRA DE SANTANA
UBERLANDIA-SAO JOSE DOS CAMPOS
RIBEIRAO PRETO-MARILIA

PATOS DE MINAS-FRANCA
ANAPOLIS-ITUIUTABA

SANTO ANGELO-JOINVILLE
CACADOR-FOZ DO IGUACU
CASCAVEL-PIRACICABA
OURINHOS-BAURU

MONTES CLAROS-FEIRA DE SANTANA
DOURADOS-SINOP

JATAI-BARRA DO GARCAS
UBERLANDIA-ARARAQUARA

PONTA GROSSA-PRESIDENTE PRUDENTE
UBERLANDIA-RIBEIRAO PRETO
GURUPI-ANAPOLIS

LAGES-FOZ DO IGUACU
RONDONOPOLIS-RIO VERDE

PONTA GROSSA-OURINHOS

PONTES E LACERDA-PIMENTA BUENO
RIBEIRAO PRETO-LONDRINA
CASCAVEL-PRESIDENTE PRUDENTE
ARARAQUARA-POCOS DE CALDAS
RIBEIRAO PRETO-PONTA GROSSA
JATAI-UBERLANDIA
UBERABA-ARARAQUARA

PASSO FUNDO-JOACABA
ITUIUTABA-CACERES
RONDONOPOLIS-RIBEIRAO PRETO
ERECHIM-FOZ DO IGUACU

PRESIDENTE PRUDENTE-CACERES
DIVINOPOLIS-ARARAQUARA

TOTAL GERAL

Fonte: ANTT, 2015

316
486
654
575
519
281

202

102
247
1059
266
886
495
310
1287
1222
458
768
162
166
200
513
301
505
351
1303
389
381
1471
540
252
232
291
579
378
651
112
721
1144
228
324
358
254
512
484
424
247
199
423

510

923

318
941
384

90218

7660
11781
15853
13938
12581

6811
23173

5333

5721

8096
10 544

4896
18035

2472

5987
25670
1 6448

21477
| 11999
1 7514
31197
29621
11102
18616

3927

4024

4848
12435

7296
12241

8508
31585
1 9429
1 9235
35657
13090

6108

5624

7054
14035

9163
15780

2715
17622
27731

5527

7854

8678

6157
12411
11732
10278

5987

4824
10254

9163

3927
12362

9526

5502

3418
22374
21549

| 7708

22810

| 9308

240 981 381
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1012904

67537

59425

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43

AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43
AT43

AT43

AT43



