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“Uma vez que você tenha experimentado 

voar, você andará pela terra com seus olhos 

voltados para céu, pois lá você esteve e para 

lá você desejará voltar.” 

(Leonardo da Vinci)  
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RESUMO 

O modelo de aviação tradicional oferece aos clientes inúmeros serviços para o 

seu conforto durante a viagem. A proposta do modelo de baixo custo consiste em 

excluir serviços não-essenciais, a fim subtrair despesas excedentes e reduzir o preço 

da passagem ao mínimo possível para democratizar o acesso ao transporte aéreo. 

Dentre as limitações percebidas no cenário brasileiro para a instalação do modelo, 

decorrem a rigidez da regulamentação e a ausência de alternativas de menor custo 

operacional. O presente trabalho avaliou os níveis de eficiência das companhias 

aéreas brasileiras Gol e Azul, que apresentaram, nos anos iniciais de suas operações, 

propostas de atuar com estratégias do modelo low cost. Os níveis de eficiência foram 

obtidos através do método de Análise por Envoltória de Dados (DEA). Para tanto, 

utilizou-se das seguintes variáveis: tarifa aérea real média, número de passageiros 

pagantes (Revenue Passenger – PAX), assento oferecido por quilômetro (Available 

Seat-Kilometers – ASK) e receita de passageiros por quilômetros (Revenue 

Passenger – Kilometers – RPK), disponibilizadas na base de dados da Agência 

Nacional de Aviação Civil (ANAC). A delimitação temporal considerou os resultados 

operacionais das empresas obtidos nos anos de 2018, 2019 e 2022. De forma 

complementar desenvolveu-se um formulário através do Google Forms, disponível no 

Apêndice A, com o objetivo de verificar a satisfação dos passageiros. Concluiu-se, por 

meio da análise de implantação e viabilidade econômica, através do estudo de índices 

de produtividade e eficiência das companhias aéreas brasileiras Gol e Azul, que essas 

não apresentaram eficiência conciliável à aplicação do modelo low cost no País. A 

metodologia aplicada evidenciou que, embora tenham praticado determinadas 

estratégias do modelo de baixo custo, as duas companhias brasileiras estudadas não 

alcançaram índices satisfatórios em um intervalo considerável do período analisado.  

Palavras-chave: Aviação Civil; Baixo Custo; Companhias Aéreas; Eficiência; Análise 

por Envoltória de Dados. 
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analysis and economic viability through the study of productivity and efficiency 

indexes of Gol and Azul airlines. 2023. 101 f. Undergraduate Final Report. 

Transportation Engineering. Federal Center for Technological Education of Minas 

Gerais (CEFET-MG), 2023.  

ABSTRACT 

The traditional aviation model offers customers numerous services for their comfort 

during the trip. The proposal of the low-cost model consists of excluding non-essential 

services, in order to subtract excess expenses and reduce the ticket price to the 

minimum possible to democratize access to air transport. Among the limitations 

perceived in the Brazilian scenario for the installation of the model, stem from the 

rigidity of the regulation and the absence of alternatives with lower operational cost. 

The present work evaluated the efficiency levels of the Brazilian airlines Gol and Azul, 

which presented, in the initial years of their operations, proposals to act with strategies 

of the low cost model. Efficiency levels were obtained using the Data Envelopment 

Analysis (DEA) method. For this purpose, the following variables were used: average 

real air fare, number of paying passengers (Revenue Passenger - PAX), seat offered 

per kilometer (Available Seat-Kilometers - ASK) and passenger revenue per kilometers 

(Revenue Passenger - Kilometers - RPK), available in the National Civil Aviation 

Agency (ANAC) database. The temporal delimitation considered the operational 

results of the companies obtained in the years 2018, 2019 and 2022. Complementarily, 

a form was developed through Google Forms, available in Appendix A, with the 

objective of verifying the satisfaction of the passengers. It was concluded, through the 

analysis of implementation and economic viability, through the study of productivity 

and efficiency indexes of the Brazilian airlines Gol and Azul, that these did not present 

reconcilable efficiency with the application of the low cost model in the country. The 

applied methodology evidenced that, although they had practiced certain strategies of 

the low cost model, the two Brazilian companies studied did not reach satisfactory 

indexes in a considerable interval of the analyzed period. 

Keywords: Civil Aviation; Low Cost; Airlines; Efficiency; Data Envelopment Analysis.  
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1 INTRODUÇÃO 

A aviação comercial de baixo custo teve início na Europa na década de 1960 

através das operadoras de transporte aéreo não regular, que atuavam no transporte 

de milhares de turistas durante o verão. A primeira empresa regular a atuar com 

estratégias low cost surgiu em 1971 nos Estados Unidos, e o modelo teve impulso em 

1978, quando houve a flexibilização regulatória que instituía limitações acerca da 

aviação civil. Desde então, as companhias aéreas de baixo custo ou low cost carriers 

(LCC’s), como são universalmente conhecidas, foram conquistando espaço no 

mercado do transporte aéreo (FONSECA et al., 2016). 

O modelo de aviação tradicional oferece aos clientes inúmeros serviços para o 

seu conforto durante a viagem, bem como: aeroportos bem localizados, marcação dos 

assentos, atendimento no check-in, despacho de bagagem, sistemas de 

entretenimento, refeições a bordo e poltronas reclináveis. Enquanto isso, a aviação 

low cost permite que as empresas tenham maior liberdade operacional e logística, ao 

atuar com aperfeiçoamento de processos para simplificá-los e subtrair despesas 

apontadas como excedentes. A proposta desse modelo consiste em oferecer 

passagens de baixo custo, excluir serviços não-essenciais e otimizar os demais, a fim 

de reduzir o preço ao mínimo possível e democratizar o acesso ao transporte aéreo 

(CARNEIRO, 2021). 

As empresas low cost buscam diminuir os custos em relação às companhias 

tradicionais e ofertam voos com preços abaixo do mercado, dispondo de um serviço 

mais simples e direto. O passageiro aceita viajar com menos conforto em relação ao 

espaço físico das poltronas e serviços considerados comuns na aviação tradicional 

passam a ser oferecidos com taxas adicionais. Em algumas companhias, a operação 

ocorre em aeroportos secundários, localizados mais distantes do centro das cidades. 

Assim, diminuem-se os gastos com operações e logística, subtraindo os serviços 

convencionais para reduzir o preço que é pago pelo cliente e a privação de conforto é 

compensada pelo baixo custo das tarifas (COSTA; OLIVEIRA, 2015).  

Há quem identifique esse movimento como uma desvantagem, por acreditar 

que a hospitalidade será diminuída. No entanto, conforme esclarecido em 

Kaperaviczus e Cavenaghi (2016, p. 06), o então Vice-Presidente da companhia aérea 

https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/9954/2/BS%2044%20Empresas%20a%C3%A9reas%20de%20baixo%20custo_P.pdf
https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/9954/2/BS%2044%20Empresas%20a%C3%A9reas%20de%20baixo%20custo_P.pdf
https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/9954/2/BS%2044%20Empresas%20a%C3%A9reas%20de%20baixo%20custo_P.pdf
https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/9954/2/BS%2044%20Empresas%20a%C3%A9reas%20de%20baixo%20custo_P.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-conteudo/publicacoes/textos-para-discussao/textos/td-02-temos-empresas-aereas-brasileiras-low-cost.pdf
https://revistatransportes.org.br/anpet/article/view/814/531
https://www.anptur.org.br/anais/anais/files/13/400.pdf
https://www.anptur.org.br/anais/anais/files/13/400.pdf
https://www.anptur.org.br/anais/anais/files/13/400.pdf
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brasileira Gol afirma que “a hospitalidade não está associada ao que é servido a bordo, 

mas sim à forma de tratamento e à acolhida proporcionada”. Esta é uma característica 

que pode ser desenvolvida nos agentes de bordo através de treinamentos oferecidos 

pelas próprias companhias, por visar a qualificação profissional de seus colaboradores 

e maior satisfação dos clientes com os gestos hospitaleiros.  

As empresas tradicionais, conhecidas também como Full Service Carriers 

(FSC’s), perceberam que era possível adotar algumas das práticas realizadas por 

companhias que atuavam no modelo low cost (LOURENÇO, 2008). Dentre as 

estratégias mais usadas destacam-se a redução de custos e a cobrança de taxas 

adicionais para alguns serviços que não eram de necessidade comum a todos os 

passageiros, mas que influenciavam diretamente no valor das passagens. Essa 

mudança ocorreu na aviação convencional pela tentativa das FSC’s se manterem 

competitivas no mercado, o que diferencia atualmente os dois modelos é que as LCC’s 

praticam o baixo preço na tarifa. 

Na Europa o modelo low cost pode ser encontrado em companhias como a 

Easyjet e a Flybe (Reino Unido), Norwegian (Noruega), Ryanair (Irlanda), Transavia 

(Holanda) e Wizzair (Hungria). Enquanto no continente americano, encontram-se no 

mercado companhias como a American Airlines e a JetBlue Airways (Estados Unidos 

da América), Volaris (México), Flybondi (Argentina), Sky Airlines (Chile), Viva Air 

(Colômbia) e Ecojet (Bolívia). Atualmente, o modelo low cost é praticado apenas por 

empresas estrangeiras, encontrado em território brasileiro para voos internacionais 

através de algumas companhias como a Viva Air, Flybondi, Jetsmart, Sky Airlines e 

Norwegian (ANAC, 2022b).  

É possível encontrar informações que se referem a empresa Gol como a 

primeira companhia brasileira de baixo custo. Inicialmente o objetivo era ser uma 

empresa com a filosofia “low cost”, com características das principais empresas de 

baixo custo e baixa tarifa visitadas pelos executivos da Gol. No entanto, o modelo 

precisou ser adaptado à realidade brasileira, que se mostrava diferente da realidade 

na qual essas companhias operavam, conforme observado por Wandall (2019). A 

aplicação de alguns conceitos possíveis para a redução de custos, gerou um pequeno 

diferencial no valor das passagens, mas que ao ser comparado com as tarifas nas 

https://repositorio-aberto.up.pt/bitstream/10216/59275/2/Texto%20integral.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2022/anac-autoriza-operacao-de-low-cost-no-brasil
https://repositorio.animaeducacao.com.br/bitstream/ANIMA/8116/1/universidade%20do%20sul%20de%20santa%20catarin2.docx%2000007.pdf
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consolidadas LCC’s, evidenciou que a companhia ainda se mantinha distante de ser 

uma low cost. 

1.1 Problemas e premissas 

Nos dias atuais não se identifica nenhuma companhia aérea brasileira ativa, 

que possa ser caracterizada como low cost. De acordo com Minadeo (2017), as únicas 

empresas brasileiras já consideradas LCC’s, foram: BRA Transportes Aéreos, que 

operou entre 2005 e 2007, e WebJet Linhas Aéreas, que operou entre  2005 e 2012. 

Atualmente, o modelo é utilizado por companhias estrangeiras em território brasileiro 

para voos internacionais e está em ascensão no mercado, com possibilidade de 

expansão para a aviação doméstica ANAC (2022b). Nesse cenário, entende-se que 

existe potencial para a aplicação da aviação de baixo custo e baixa tarifa no Brasil por 

parte de companhias estrangeiras. A partir disso, levanta-se a seguinte questão, de 

interesse deste trabalho: As companhias aéreas brasileiras Gol e Azul apresentam 

eficiência conciliável à aplicação do modelo low cost no País? 

Sabe-se que alguns dos motivos para que o modelo low cost não tenha sido 

aplicado por empresas brasileiras está relacionado à regulamentação aérea, às 

despesas obrigatórias previstas em lei e ao preço do combustível, querosene de 

aviação (QAV), que apresenta alta incidência tributária (TORRES et al., 2020). Para 

além, pode ser citada a característica da aviação brasileira em não dispor de uma 

infraestrutura que permita a operação em aeroportos alternativos, o que gera maior 

custo para as companhias que precisam manter os voos em aeroportos mais caros. 

Houve uma flexibilização das normas permitindo que determinados serviços, como 

despacho de bagagem, fossem taxados a parte da passagem, mas ainda é vista como 

um primeiro passo da flexibilização da regulamentação que seria necessária para 

viabilizar esse modelo. 

 

1.2 Objetivo 

1.2.1 Objetivo Geral 

Analisar a implantação e viabilidade econômica do modelo low cost no Brasil, 

através do estudo de índices de produtividade e eficiência das companhias aéreas 

Gol e Azul. 

https://docs.google.com/viewerng/viewer?url=http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/admrevista/article/viewFile/2212/1389
https://revista.fatectq.edu.br/interfacetecnologica/article/view/937
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1.2.2 Objetivos Específicos 

Para tanto, este trabalho propõe o desenvolvimento de uma análise do cenário 

da aviação através do estudo da literatura acadêmica científica e literatura técnica, 

mediante a análise da regulamentação do transporte aéreo no Brasil. 

● Apontar empresas estrangeiras que já atuam em modelo low cost; 

● Verificar o cenário da aviação low cost em países que este modelo já está em 

funcionamento e no Brasil, mediante a atuação de empresas estrangeiras; 

● Compreender o cenário da aviação tradicional no Brasil e os desafios para que 

seja implementado o low cost por companhias aéreas brasileiras; 

● Identificar a eficiência das companhias aéreas brasileiras Gol e Azul; 

● Avaliar a viabilidade de aplicação do modelo low cost por alguma companhia 

brasileira, no caso: GOL e Azul, através de análises de índices de produtividade 

e eficiência. 

1.3 Motivação e justificativa 

Esta pesquisa é motivada pela identificação da possibilidade de atuação do 

transporte aéreo doméstico apenas com serviços essenciais de forma a viabilizar o 

acesso por classes menos favorecidas e disponibilizar opções de destinos de baixo 

custo. O estudo justifica-se pela escassez de trabalhos semelhantes que tenham as 

empresas brasileiras como foco de análise. 

1.4 Estrutura do Trabalho 

Este trabalho é dividido em seis capítulos e referências bibliográficas: Capítulo 

1 consiste na introdução, que discorre uma visão geral sobre o tema abordado, 

problema da pesquisa, objetivos, justificativa e motivação; Capítulo 2 registra a revisão 

da literatura realizada, que possibilita o embasamento teórico necessário para o 

desenvolvimento do tema relacionado; Capítulo 3 refere-se à apresentação da 

metodologia aplicada, exibe a descrição do processo de pesquisa do trabalho; 

Capítulo 4, onde é desenvolvido o problema de pesquisa de acordo com os objetivos 

almejados, apresenta os dados levantados, analisa e discorre sobre os resultados 

obtidos; Capítulo 5, verifica o cumprimento dos objetivos, informa a contribuição 

acadêmica do trabalho e conclui a pesquisa; e por fim, o Capitulo 6 aponta novas 

direções para os próximos estudos na área de pesquisa.  
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2 REVISÃO DA LITERATURA 

 Voar sempre esteve entre as principais aspirações do homem, algo no qual se 

acreditou ser impossível por bastante tempo, pois era percebido por muitos como um 

tanto além da capacidade humana. Para que esse desejo pudesse ser realizado, 

sabe-se que pessoas pagaram com a vida durante o desenvolvimento de artifícios 

para se transportar no espaço aéreo. O primeiro meio que permitiu o ser humano a 

cruzar os ares, tratava-se de um aeróstato, aeronave mais leve que o ar. Consistia em 

um balão de ar quente, que funciona através do empuxo, resultado do aquecimento 

de uma massa de ar retida no envelope e que por ser menos densa que o ar ambiente, 

possibilitava o ganho de altitude do balão (ABDALLA-SANTOS, 2013).  

Ao concluir o novo engenho, um meio de transporte aéreo, de acordo com 

Palhares (2002), os pesquisadores apresentaram novas ambições. Tal que subir aos 

ares já não era mais uma questão, desejava-se algo que pudesse ser controlado, pois 

no balão há controle apenas da altitude, enquanto a direção é dada pelas correntes 

de ar. Com o tempo novas ideias surgiram e novos projetos foram desenvolvidos. 

Dentre esses, estava o balão dirigível, que exibia forma aerodinâmica e era inflado 

com gás hidrogênio, cujo funcionamento se dava também pelo princípio de 

Arquimedes, o empuxo. 

Com o aprimoramento das criações, os pesquisadores e entusiastas se 

mostraram cada vez mais audaciosos nas propostas de avanço para a aviação. Por 

pretenderem um novo modelo que se elevasse e se sustentasse na atmosfera com 

recursos próprios, compreenderam que seria necessário um meio mecânico de 

sustentação e locomoção. Para corresponder ao objetivo de ser aerodinâmico, 

garantir a sustentação, o empuxo, o arrasto e superar a resistência do ar, surgiram os 

planadores, que eram compostos por uma superfície aerodinâmica geradora de 

sustentação e um motor a vapor, como força propulsora (PALHARES, 2002). 

Através do avanço dos recursos e das novas invenções como o motor a 

combustão, os olhares daqueles que se empenhavam em projetos de melhorias para 

as aeronaves, se voltaram para essa possibilidade. Um motor a combustão que 

utilizava da gasolina, era mais leve e mais potente que o motor a vapor, cientes disso, 

tanto Santos Dumont quanto os irmãos Wright, o consideraram em novos projetos. O 

https://periodicos.unb.br/index.php/emtempos/article/view/19831
https://edisciplinas.usp.br/pluginfile.php/7633142/mod_resource/content/2/Lohmann%2C%20G.%20Transportes%20e%20Destinos%20Turi%CC%81sticos%20%281%29.pdf
https://edisciplinas.usp.br/pluginfile.php/7633142/mod_resource/content/2/Lohmann%2C%20G.%20Transportes%20e%20Destinos%20Turi%CC%81sticos%20%281%29.pdf


6 

 

 

sucesso de suas experiências não demorou para acontecer e aos poucos a evolução 

das aeronaves se consolidou no ramo e ampliou também o mercado comercial 

(SILVA; SANTOS, 2009). 

O admirável progresso da aviação teve o seu período mais importante durante 

a primeira guerra mundial, visto que o desenvolvimento dos equipamentos era de 

notável interesse para suprir as necessidades bélicas. No período entreguerras, o 

meio era mais utilizado para o transporte de cargas e correspondências, ainda 

apresentava um número inexpressivo de passageiros (FERREIRA, 2017). Isso ocorria 

devido à onerosidade que refletia na tarifa, uma vez que precisava suprir o alto custo 

das aeronaves; à falta de segurança, pois na época era comum a ocorrência de falhas 

e acidentes; ao desconforto pertinente a estrutura dos assentos; e ao ruído do motor. 

O impetuoso motivo belicista, incentivou os projetistas a atuarem no 

aperfeiçoamento dos modelos existentes e na construção de novos com artifícios 

adicionais que atendessem as demandas de ataque. Com todo o progresso 

proporcionado durante o cenário de deflagração, principalmente após a segunda 

guerra mundial, o crescimento do transporte aéreo e da aviação comercial se deu de 

forma extraordinária.  

Ao término do período de guerras, os benefícios para a aviação civil foram 

inúmeros, tais como: aeroportos em localidades inéditas, pistas com maior 

infraestrutura e revestimento para grandes aviões quadrimotores, sumos sistemas de 

navegação e pilotos com extensa experiência adquirida durante os conflitos. As 

benfeitorias realizadas viabilizaram o alcance de longas distâncias, reduzindo as 

escalas para reabastecimento, o tempo em voo e as tarifas, além de registrar um 

aumento considerável nas aquisições para o setor. 

A engenharia aeronáutica se manteve em constante evolução e teve o seu 

progresso relacionado ao avanço da tecnologia. Com a ascensão tecnológica e o 

empenho por parte dos interessados em aprimorar as aeronaves, criaram-se 

compartimentos pressurizados para a tripulação, permitindo viagens em maior 

altitude; desenvolveram-se melhorias na potência e ruído dos motores; estrutura com 

maior resistência aerodinâmica e conforto nas cabines. 

http://www.faef.revista.inf.br/imagens_arquivos/arquivos_destaque/WydybjUDpYtjIL4_2013-5-23-10-51-57.pdf
https://www.abphe.org.br/uploads/ABPHE%202017/16%20Um%20breve%20hist%C3%B3rico%20da%20avia%C3%A7%C3%A3o%20comercial%20brasileira.pdf
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2.1  Aviação comercial no mundo 

As primeiras companhias aéreas surgiram na Europa, sob altos subsídios 

governamentais, interesses políticos e vínculos estatais. O setor aéreo era visto pelo 

governo como auspicioso para os negócios, com atuação no transporte de 

correspondências e de passageiros. A holandesa Koninklijke Luchtvaart Maatschappij 

(KLM) foi a pioneira no mercado, criada em 1919, consolidou a primeira linha regular 

de transporte de passageiros (FRANCISCONE; LIMA, 2021). 

Na América, houve também forte apoio técnico e financeiro por parte do 

governo para que as primeiras empresas se estabelecessem no mercado. O setor 

aéreo se desenvolveu por contratos com autoridades políticas para o transporte de 

correspondência e assim como na Europa, o volume de passageiros era, até aquele 

momento, irrelevante. O que ocorria devido ao alto custo das passagens perante 

tamanho desconforto e riscos à segurança aos quais se expunha quem estava a 

bordo. 

O início da aviação comercial na América do Sul se deu em período semelhante 

a América do Norte. Para Olivares e Piglia (2019), na década de 1920, linhas aéreas 

e fabricantes de aeronaves europeus pleiteavam a região latino-americana para o 

mercado e na década de 1930 as companhias norte americanas ingressaram nessa 

disputa. No início, a maior influência no setor aéreo na América do Sul se dava pelos 

franceses e alemães, o que mudou durante a Segunda Guerra Mundial, após os 

Estados Unidos defender a política de proteger todo o continente americano (FAY, 

2020). 

Os designers e fabricantes de aeronaves atuantes na época, buscavam cada 

vez mais inserir em seus projetos, recursos que proporcionassem maior segurança e 

conforto aos tripulantes e usuários. Por visarem a fácil comercialização, propunham 

ainda a expansão dos equipamentos para ampliar a capacidade de transporte de 

passageiros, maior autonomia dos motores e desempenho no quesito velocidade. O 

que consequentemente incentivaria a adesão a novas rotas por parte das empresas 

aéreas e proporcionaria aos viajantes destinos variados. 

Surgiram nesse cenário, os modelos que influenciaram o desenvolvimento de 

aviões para a linha aérea. Em destaque estão o Boeing 247 e o Douglas DC-3 que 

https://rbac.cia.emnuvens.com.br/revista/article/view/23
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0022526619832275?icid=int.sj-abstract.similar-articles.3
https://repositorio.pucrs.br/dspace/bitstream/10923/18212/2/Aviao_comercial_na_Amrica_do_Sul_19201941.pdf
https://repositorio.pucrs.br/dspace/bitstream/10923/18212/2/Aviao_comercial_na_Amrica_do_Sul_19201941.pdf
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despontaram no mercado na década de 1930 (FRANCISCONE; LIMA, 2021). O 

primeiro a emplacar no setor foi o Boeing 247, considerado na época um avião 

moderno, com trem de pouso retrátil, assentos estofados e capacidade para o 

transporte de dez passageiros. Seguido pelo Douglas DC-3, que forneceu à aviação 

civil, a tecnologia e os avanços oportunos para revolucionar o transporte aéreo 

comercial.  

O modelo teve grande relevância devido a sua inovadora capacidade que 

permitiu o transporte de vinte e um passageiros e tornou-se rentável por si só, sem a 

necessidade de incluir cargas e/ou correspondências para gerar lucros. A aeronave 

dispunha de motores mais potentes e promovia voos considerados longos na época, 

sem escalas para abastecimento, com conforto, segurança e confiabilidade. Além de 

conquistar os céus através da aviação comercial, durante a Segunda Guerra Mundial 

teve alta produção de suas versões adaptadas para o meio militar.  

De forma geral, a aviação civil no exterior passou por significativas 

progressões, o que o fez ainda mais promissor, atraiu investimentos e novas 

perspectivas para ampliação de mercado. A transição de motores e as melhorias para 

a comunicação e controle de tráfego tornaram o meio mais confortável, rápido e 

seguro. A publicidade se recriou e explorou de forma inteligente os avanços para o 

setor, divulgou o transporte aéreo de passageiros com uma imagem de fascínio e 

elegância.  

Conforme o mercado aéreo crescia, com o aumento de demanda e 

consequentemente de oferta, fizeram-se necessárias determinadas adaptações para 

manter o transporte seguro. Criou-se assim a regulamentação, os padrões técnicos 

de voo e aeronavegabilidade, desenvolveram-se aerovias e sistemas de comunicação 

e navegação aérea. Ao longo do tempo surgiram também novas tecnologias com o 

intuito de tornar a aviação mais sustentável ao causar menos poluição e economizar 

combustível. Todas essas mudanças conquistavam um público cada vez maior e 

retornava resultados positivos para a economia.  

2.2 Aviação comercial no Brasil 

Entre 1924 e 1933 surgiram as primeiras companhias aéreas a atuarem com a 

aviação comercial no Brasil, com destaque para três, que posteriormente se tornariam 

https://rbac.cia.emnuvens.com.br/revista/article/view/23
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as maiores e mais conhecidas no mercado nacional. A Viação Aérea Rio-Grandense 

(VARIG), criada em 1927, a Syndicato Condor iniciada também em 1927, que teve o 

seu nome alterado para Cruzeiro do Sul em 1942 e a Viação Aérea de São Paulo 

(VASP), fundada em 1933. Em 1975 a então Cruzeiro do Sul, foi absorvida pela 

VARIG, que manteve as identidades independentes até 1933 (FERREIRA, 2017). O 

Quadro 1 especifica as empresas aéreas pioneiras no Brasil:  

 

Quadro 1: As empresas aéreas pioneiras no Brasil 

Fundação - 
Encerramento 

Empresa  Observação 

(1924 - 1927)  Condor Syndikat 
Empresa alemã que operou os 
primeiros voos no Brasil. 

(1927 - 2006) 
VARIG - Viação Aérea 
Rio-Grandense 

Faliu em 2006. 

(1927 - 1942) Sindicato Condor 
Passou a se denominar Cruzeiro do Sul 
em 1942. 

(1929 - 1930)  
NYRBA - New York-Rio-
Buenos Aires Line 

Antecessora da Panair. 

(1930 - 1965)  Panair do Brasil 
Decretada sua falência pelo Regime 
Militar em 1965. 

(1933 - 1939) AerolloydIguassu 
Grupo Mate Leão. Vendida à Vasp em 
1939. 

(1933 - 2005) 
VASP - Viação Aérea de 
São Paulo 

Privatizada em 1990. Encerrou as 
atividades em 2005. Faliu em 2008. 

(1938 - 1961) 
NAB - Navegação Aérea 
Brasileira 

Antecessora do Lóide Aéreo Nacional. 
Adquirida pela Vasp em 1962. 

Fonte: Ferreira (2017). 

 

Assim como na Europa e América do Norte, a aviação se estabeleceu no Brasil 

com grande contribuição e influência governamental para implementação de sua 

infraestrutura, tanto por investimentos públicos, quanto por concessões. O governo 

apresentava um poder expressivo sobre a regulamentação do setor, além de ser 

responsável por determinar as rotas e posteriormente, o valor das tarifas. Nessa 

https://www.abphe.org.br/uploads/ABPHE%202017/16%20Um%20breve%20hist%C3%B3rico%20da%20avia%C3%A7%C3%A3o%20comercial%20brasileira.pdf
https://www.abphe.org.br/uploads/ABPHE%202017/16%20Um%20breve%20hist%C3%B3rico%20da%20avia%C3%A7%C3%A3o%20comercial%20brasileira.pdf
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época havia o oligopólio de voos nacionais, composto pela VARIG / Cruzeiro, VASP 

e Transbrasil e o monopólio dos voos internacionais, que era constituído pela VARIG. 

Várias empresas surgiram nesse cenário e se inseriram no mercado. Algumas 

foram absorvidas pelas companhias maiores, que já consolidadas, percebiam as 

pequenas novas concorrentes e possíveis ameaças como oportunidade para ampliar 

a frota e os destinos ofertados. Outras lidaram com o infortúnio da falência e sem 

alternativas, encerraram as operações. Das empresas citadas, poucas conseguiram 

enfrentar a volatilidade do setor aéreo e o aumento de preço do petróleo.  

Dentre as companhias que obtiveram sucesso por um longo período, pode-se 

citar a TAF Linhas Aéreas, iniciada em 1957, que oferecia voos regionais e encerrou 

as atividades em 2007; a Sadia Transportes Aéreos ,fundada em 1955, que teve o 

seu nome alterado para Transbrasil em 1972 e fez parte do primeiro oligopólio, 

encerrou as atividades em 2001; e a TAM Transportes Aéreos Regionais, fundada em 

1976, recentemente se uniu a chilena LAN e teve o seu nome alterado para Latam 

Airlines em 2016, se encontra ativa no mercado com operações até os dias atuais 

(FERREIRA, 2017).  

No período de 1970 a 1986, entende-se que a concorrência entre as empresas 

se dava através do diferencial nos serviços, visto que as tarifas aéreas eram 

controladas, tal que a precificação de rotas domésticas era de responsabilidade do 

governo e a precificação de rotas internacionais da International Air Transport 

Association (IATA). Para se destacarem no mercado aéreo e tornarem-se atrativas 

para os viajantes, as companhias se empenhavam em entregar qualidade nos 

serviços de solo e de bordo, bem como a excelência na manutenção ao visar maior 

segurança e conforto, além de rotas para os mais diversos destinos. 

2.3 Flexibilização da regulamentação no setor aéreo 

 De acordo com Pasin e Lacerda (2003), as permissões regulatórias da aviação 

tiveram início nos anos 70 através do mercado doméstico norte-americano e com o 

passar do tempo se expandiu em esfera internacional. Surgiu nos Estados Unidos em 

1978, o primeiro acordo bilateral que amenizou os comedimentos acerca de 

capacidade, frequências e tarifas de voos entre esse e a Holanda, vindo a se expandir 

para outros países ao longo dos anos. Na Europa, segundo Frade (2016) o processo 

https://www.abphe.org.br/uploads/ABPHE%202017/16%20Um%20breve%20hist%C3%B3rico%20da%20avia%C3%A7%C3%A3o%20comercial%20brasileira.pdf
https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/11575/1/RB%2019%20A%20Reestrutura%c3%a7%c3%a3o%20do%20Setor%20A%c3%a9reo%20e%20as%20Alternativas%20de%20Pol%c3%adtica%20para%20a%20Avia%c3%a7%c3%a3o%20Comercial%20no%20Brasil_P_BD.pdf
https://repositorioaberto.uab.pt/bitstream/10400.2/6339/1/TMG_SergioFrade.pdf
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de flexibilização da regulamentação se deu de forma gradual, através de quatro 

etapas entre 1987 e 1997. 

 No Quadro 2, Frade (2016) descreve as 4 etapas da liberalização do mercado 

das companhias aéreas na Europa: 

 

Quadro 2: As 4 etapas da liberalização do mercado das companhias aéreas na Europa. 

Etapa Ano Descrição 

Primeira etapa 1987 

Diminuição das restrições tarifárias, sendo também 

permitida uma maior flexibilidade na cooperação 

entre companhias aéreas. 

Segunda etapa 1990 

Licença de transporte de passageiros desde ou 

para o país de origem da companhia aérea até 

outros estados membros da União Europeia. 

Autorização para realizar voos intra-europeus com 

escala num terceiro país, com embarque ou 

desembarque de passageiros. 

Supressão das restrições de tarifas e de 

capacidade. 

Terceira etapa 1993 

Licenciamento de companhias aéreas. 

Possibilidade de operar em qualquer rota dentro 

da União Europeia. 

Liberdade de acesso ao mercado de transporte 

aéreo. 

Quarta etapa 1997 
Permissão de operar em rotas domésticas no 

interior da União Europeia. 

Fonte: Frade (2016). 

  

Nos Estados Unidos, com a flexibilização da regulamentação no transporte 

aéreo, houve flexibilização do controle sobre os preços de passagens e das 

condicionantes para entrada de novas empresas no mercado (BAILEY, 2010). 

Entendia-se que esses feitos poderiam incentivar o crescimento a concorrência no 

setor e resultar em uma aplicação eficaz dos recursos financeiros, visto que a América 

do Norte percebia a aviação como um ramo estratégico. Nesse cenário, de acordo 

https://repositorioaberto.uab.pt/bitstream/10400.2/6339/1/TMG_SergioFrade.pdf
https://repositorioaberto.uab.pt/bitstream/10400.2/6339/1/TMG_SergioFrade.pdf
https://books.google.com.br/books?hl=pt-BR&lr=&id=J5kwEAAAQBAJ&oi=fnd&pg=PA188&dq=Air+Transportation+Deregulation&ots=v-4tzxbkCe&sig=OcCxFCXEW5r6I8TWeNbeIp6Zu8k#v=onepage&q=Air%20Transportation%20Deregulation&f=false
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com Brueckner e Pels (2003), aconteceram algumas transformações na estrutura do 

mercado da aviação civil, com destaque para a criação do sistema “hub-and-spoke” e 

das companhias low cost. 

Segundo Cook e Goodwin (2008), o sistema “hub-and-spoke” refere-se à 

eficiência através de escala, que ocorre por conexão de origens e destinos por meio 

de um ponto intermediário, utilizado como um centro de distribuição de passageiros. 

Diferente do modelo “point-to-point”, que se refere a voos diretos entre cada uma das 

origens e cada um dos destinos, o processo por hub ocorre de forma que 

determinados aeroportos admita os passageiros e os redistribua para as demais 

localidades (Figura 1). Essa estratégia oportunizou também o desenvolvimento da 

aviação, pois ao gerar maior densidade de pessoas nas rotas com passagens pelos 

hubs, demandou o uso de aeronaves maiores. 

 

Figura 1: Point-to-Point and Hub & Spoke Architecture. 

 

Fonte: Cook e Goodwin (2008). 

 

Na Europa, a flexibilização da regulamentação, baseada em um acordo 

multilateral entre os países da União Europeia, ocorreu em três fases, conhecidas 

também como “três pacotes”. Conforme observado por Jesus Júnior (2009), o 

processo se deu da seguinte forma: 

https://research.vu.nl/ws/portalfiles/portal/1922498/20030010.pdf
https://commons.erau.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1443&context=jaaer
https://commons.erau.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1443&context=jaaer
https://repositorio.ufba.br/bitstream/ri/8924/1/Leonardo%2520Jesus%2520Jrseg.pdf
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• Em 1987, foi instalado o “primeiro pacote”, que contribuiu com certa 

flexibilização na fixação de tarifas e facilitou a entrada de novas 

empresas no setor.  

• O “segundo pacote” entrou em vigor em 1990 e reduziu restrições sobre 

a utilização da capacidade e o acesso aos mercados, permitiu que mais 

de uma companhia de cada país pudesse operar em rotas internacionais 

com alta densidade de tráfego e concedeu os direitos de terceira e 

quarta liberdades em diversas rotas da União Europeia.  

• Em 1993 foi estabelecido o “terceiro pacote”, que limitou o que 

permanecia dos controles sobre preços e capacidade, além de criar um 

sistema de “céus abertos” entre os países da Europa. 

Contudo, a Europa obteve efeitos semelhantes aos Estados Unidos, incentivou 

a competição de mercado e ampliou a sua dimensão. Conforme observado por 

Guimarães e Salgado (2003), um dos resultados do processo de liberalização a 

introdução de concorrência, que impactou diretamente na redução de preços de 

passagens aéreas e no aumento de oferta de voos.  

Os processos de liberalização nos países da América do Sul foram iniciados 

na década de 90. No Brasil, a flexibilização da regulamentação na aviação doméstica 

ocorreu de forma análoga às três fases adotadas na Europa, tal que cada fase teve 

início respectivamente nos anos de 1992, 1998 e 2001, enquanto a aviação 

internacional permanecia sujeita aos acordos bilaterais (OLIVEIRA, 2007). Com 

desfecho símil à América do Norte e à Europa, o Brasil apresentou livre tarifação das 

passagens aéreas, cujo processo se deu por aumento e/ou redução com um limite 

percentual sobre o valor de referência que se alterava a cada ano, até ser 

completamente abolido em 2001.  

Nesse cenário, foram anuladas as barreiras para a entrada de novas 

companhias e eliminadas as restrições geográficas que limitavam a operação de 

empresas regionais. As permissões concedidas propiciaram abertura à inovação, 

atribuindo às companhias aéreas maior autonomia sobre as estratégias a serem 

adotadas no mercado. Com a abertura à “livre concorrência”, as empresas tomaram 

como objetivo o benefício do usuário. Para tal, se empenhavam na redução das tarifas, 

http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/5768/1/NT_n02_Regulacao-mercado-aviacao-civil_Dimac_2003-out.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Alessandro-Oliveira-6/publication/355023266_Regulacao_da_Oferta_no_Transporte_Aereo_do_Comportamento_de_Operadoras_em_Mercados_Liberalizados_aos_Atritos_que_Emergem_da_Interface_Publico-Privado/links/61584d7961a8f466709bae02/Regulacao-da-Oferta-no-Transporte-Aereo-do-Comportamento-de-Operadoras-em-Mercados-Liberalizados-aos-Atritos-que-Emergem-da-Interface-Publico-Privado.pdf
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na maior oferta de voos e na efetividade da aviação, contribuindo, com esses 

princípios, para a chegada das LCC’s. 

A flexibilização da regulamentação também alcançou a aviação internacional e 

proporcionou uma percepção futura de maior globalização entre o setor, melhor 

frequência de voos e tarifas mais acessíveis (BIELSCHOWSKY; CUSTÓDIO, 2011). 

No entanto, quanto ao mercado internacional, quaisquer alterações que afetem o 

âmbito econômico, guerras e/ou crises mundiais, causam fortes consequências nas 

atividades das companhias (BERGIANTE, 2013). Para o ramo internacional essa 

relação é ainda mais sensível, visto que o mercado de uma região pode ser afetado 

pelo cenário externo a ela, de forma a se fazer necessário que um país lide com as 

consequências de mudanças que acontecem fora de seus limites. 

2.4 Aviação low cost 

O modelo low cost surgiu com a flexibilização da regulamentação nos Estados 

Unidos, na década de 70, que contribuiu para o aumento da concorrência e viabilizou 

a entrada de novas empresas no mercado (PEREIRA et al., 2010). Com a 

flexibilização da regulamentação sobre os preços tarifários, cada empresa 

desenvolveu a sua estratégia para atrair passageiros e manter o seu público. As novas 

companhias aproveitaram o momento e inovaram com a proposta de oferecer 

passagens de baixo custo, através da exclusão dos serviços não-essenciais e da 

otimização dos demais. Dessa forma, ofertavam voos com preços abaixo do mercado 

e ofereciam um serviço mais simples e direto. 

Button e Ison (2008) indicam que o modelo low cost teve início nos Estados 

Unidos, com a Southwest Airlines. Os autores destacam ainda algumas alterações 

realizadas no sistema de operação utilizado por companhias tradicionais e que foram 

comumente aderidas pelas LCC’s para viabilizarem a operação de baixo custo, como: 

mais funções delegadas para a tripulação na prestação de serviço e a adesão a frotas 

comuns de aeronaves que são mais baratas de manter e tripular, sem grandes 

variações de modelos, para viabilizar com essas duas medidas, a redução de custo 

ao minimizar a necessidade de maior volume de profissionais. 

Na Europa, de acordo com Almeida e Costa (2012), o modelo teve início nos 

anos 90 com a Raynair. Fundada em 1985 como uma FSC (Full Service Carrier), a 

https://d1wqtxts1xzle7.cloudfront.net/33251090/7_Prof_Pablo_Marcos_Art4_VF-libre.pdf?1395153788=&response-content-disposition=inline%3B+filename%3DA_EVOLUCAO_DO_SETOR_DE_TRANSPORTE_AEREO.pdf&Expires=1686412142&Signature=PwUnPc5NldjO2cOImaAhxc36-o7Q9B-GOVLGYZXlq6W9jNOqiEhfxmqgZEQiQSKb54yNcu5w-rM5FbsEOBYPzIXOqkyQhQ4mvj3ErCxNeB6LwbV~wtxtbGR94TT-TfbE7w6tSH1zUGOVYX7VMnAxJQC13XbczIJEPvyyXe7ZveOS8C~c83xg3EDvMIgQsem0mW0SlMdDVF0whVkRtBGwI08RxZWMnylRc5cCL20o9mLEPQc-HzFsMI9E5OaVrgdSeo6M0bnEbSv8CaqAmrUsrQnebFO14FuWpC5gdxuExHp~WvutmI6JN~6LQolAawVmNBTA7NfOvSi-PBOU3QJvxw__&Key-Pair-Id=APKAJLOHF5GGSLRBV4ZA
https://www.pet.coppe.ufrj.br/images/documentos/teses/2013/Tese_NissiaCarvalhoRosaBergiante.pdf
https://cabecadepapel.com/sites/ixsitraer2010/documentos/anais/tr28.pdf
https://www.academia.edu/24214450/The_economics_of_low_cost_airlines_Introduction
https://proa.ua.pt/index.php/rtd/article/view/12863/8539
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empresa se tornou uma LCC em 1991, ao perceber as novas possibilidades que 

surgiam no mercado com o processo de flexibilização da regulamentação. Seguida 

pela Easyjet, que segundo Almeida (2019), iniciou as operações em 1995 se destacou 

por ser a primeira companhia a utilizar da internet e do atendimento telefônico, 

conhecido também por call center para efetuar as vendas de passagens aéreas.  

Dentre as estratégias utilizadas pelas LCC’s para redução de custos, descritas 

por Behrens et al. (2009), destacam-se: a ausência de compartimento de carga para 

carregar e/ou descarregar e bolsos nos encostos dos assentos para serem 

esvaziados; alta densidade de assentos, os quais não possuem encostos reclináveis; 

usualmente as companhias dispõem de uma única classe de serviços e utilizam o 

sistema “point-to-point”, de modo a não oferecer conexões.  

De acordo com Almeida et al. (2008) há também estratégias nas quais os 

fatores de produção são maximizados com o processo de limpeza curto, embarque 

simplificado e check-in sem reserva antecipada de lugares. Para aumentar a receita, 

a estratégia das companhias é a venda de alimentos e cobrança de taxas por serviços 

não inclusos na tarifa básica. Os alimentos e bebidas são vendidos a bordo e não 

servidos de forma gratuita como nas companhias tradicionais; o que também ocorre 

com as bagagens que possuem um custo adicional para que sejam transportadas. 

Francis et al. (2006), apontam que as companhias de baixo custo, têm por 

preferência realizar a operação em aeroportos secundários, subutilizados, que 

normalmente possuem localização distante dos grandes centros. Dessa forma, além 

de reduzir o custo, contribui para que o tempo de giro das aeronaves seja curto, 

permitindo uma maximização das receitas por tempo de voo. A subutilização desses 

aeroportos permite maior agilidade nos processos de pouso e decolagem e no tempo 

de rotação entre a aterrissagem e a decolagem. 

No Quadro 3, Almeida e Costa (2012) descrevem as características do modelo 

de negócio das companhias aéreas de baixo custo:  

https://web.archive.org/web/20200306122650id_/https:/www.atenaeditora.com.br/wp-content/uploads/2019/05/e-book-Turismo-Lazer-e-Negocios-2.pdf#page=30
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1366554508001245
https://sapientia.ualg.pt/bitstream/10400.1/1506/1/Almeida_Ferreira%20e%20Costa%20-%20A%20import%c3%a2ncia%20da%20opera%c3%a7%c3%a3o%20das%20companhias%20a%c3%a9reas%20de%20baixo%20custo%20no%20desenvolvimento.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0966692305000256
https://proa.ua.pt/index.php/rtd/article/view/12863/8539
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Quadro 3: Modelo de negócio das companhias aéreas de baixo custo. 

 

Fonte: Almeida e Costa (2012) 

 

PRODUTO

- Baixas taridas numa percentagem elevada de lugares, com tarifas de estrutura simples;

- Não oferecem programas de cliente frequente;

- Não existe uma reserva de lugares, incutindo nos passageiros o desejo de entrar o mais cedo 

possível na aeronave;

- Sem serviços de catering  a bordo;

- Bilhetes sem reembolsos ou alterações de reserva.

SERVIÇO

- Utilização de aeroportos secundários com excesso de capacidade (taxas mais baixas e menos 

congestionados, possibilitando às 

companhias aéreas uma maior pontualidade dos voos e rapidez na rotação das aeronaves);

- Não participam em alianças (o code share  e a transferência de de bagagens reduzem a 

pontualidade dos voos e a taxa de utilização dos

aviões aumenta os custos de handling);

- Seleção de rotas com muita procura, baseadas em voos ponto a ponto e de curta duração, 

maximizando a utilização das aeronaves;

- Oferta de uma só tipologia de classes a bordo que abrange todos os segmentos de procura.

OPERAÇÕES

- Frota standard  (menores custos de formação e manutenção);

- Maximização do uso de aeronaves (tempos de rotação mais rápidos em aeroportos pouco 

congestionados);

- Redução dos serviços ao cliente (subcontratação de empresas, como é o caso da handling  das 

aeronaves);

- Níveis elevados de pontualidade;

- Não transportam mercadorias.

ESTRATÉGIA

- Concentração em passageiros de lazer e em visita a amigos e familiares (visit friend and 

relatives  - VFR);

- Política de redução de custo de operação;

- Número reduzido de colaboradores, que apresentam flexibilidade no desempenho de suas 

tarefas (limpeza do avião e atendimento dos passageiros na área de embarque no aeroporto, para 

além das tarefas normais do pessoal de bordo).

DISTRIBUIÇÃO

- Presença seletiva nos canais de distribuição clássicos, recorrendo prioritariamente aos canais 

online , para venda direta de bilhetes,

evitando deste modo o pagamento de comissões às agências de viagens e a presença em 

Computer Reservation System (CRS). Esse tipo de distribuição permitiu a entrada de novos 

mercados a um custo reduzido;

- Campanhas de marketing  agressivas e que apresentam custos reduzidos. Normalmente têm o 

apoio dos aeroportos para onde operam;

- Utilização do word of mouth  e de campanhas que utilizam meios de comparação entre 

companhias concorrentes;

- Utilização de sítios na internet sofisticados com informação intensiva sobre os destinos para 

onde operam. 

https://proa.ua.pt/index.php/rtd/article/view/12863/8539
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2.4.1 Companhias aéreas low cost que operaram no Brasil 

No Brasil, há barreiras que impactam na aplicação das estratégias para 

redução do custo operacional da aviação. Conforme registrado por Evangelho (2004), 

um dos impeditivos para a existência de companhia low cost no país, é a ausência de 

aeroportos secundários com uma infraestrutura adequada na maioria das cidades 

brasileiras. Esse fato obsta a atuação de LCC’s no setor de aviação doméstica, 

principalmente pela característica do mercado de apresentar maior concorrência em 

viagens mais curtas, com destaque para as rotas que ligam as cidades de Belo 

Horizonte, Brasília, Rio de Janeiro e São Paulo. 

As limitações para a presença de uma LCC no mercado doméstico brasileiro 

puderam ser percebidas inicialmente com a tentativa da BRA Transportes Aéreos de 

se inserir no mercado. Criada em 1999 com atuação no ramo de voo charter, que se 

refere ao fretamento de aeronaves, a companhia migrou para o modelo low cost em 

2005 e encerrou as suas atividades na aviação comercial em 2007. Aponta-se a 

cultura organizacional do mercado aéreo, sustentada durante décadas, como uma das 

causadoras desse insucesso, visto que impediu a alocação de um executivo com o 

devido caráter empreendedor para alcançar a consolidação da empresa no setor 

aéreo como uma low cost (MINADEO, 2017). 

Minadeo (2017) também evidencia a tentativa da Webjet Linhas Aéreas se 

instalar no setor. Criada em maio de 2005, a empresa enfrentou inúmeros desafios 

até ser comprada pela Gol em 2012. Dentre as dificuldades com as quais a companhia 

teve que lidar, Jesus Júnior et al. (2013) relatou a indisponibilidade aeroportuária 

devido aos problemas para ingressar nos aeroportos centrais, como uma 

desvantagem competitiva. O autor destacou que o ocorrido se deu por motivo dos 

aeroportos já apresentarem ocupação total de seus slots, que de acordo com Cravo 

(2014), refere-se a um período em que determinado local está assegurado à 

companhia aérea para pouso e decolagem.  

Sobre as LCC’s que se arriscaram no mercado doméstico no Brasil, como caso 

recente, há o exemplo da Itapemirim Transportes Aéreos (ITA). A companhia teve a 

sua autorização concedida pela Agência Nacional de Aviação Civil (ANAC) em maio 

de 2021 e se manteve ativa por seis meses, com cerca de 360 mil passageiros 

https://bibliotecadigital.fgv.br/dspace/bitstream/handle/10438/3458/000384146.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://docs.google.com/viewerng/viewer?url=http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/admrevista/article/viewFile/2212/1389
https://docs.google.com/viewerng/viewer?url=http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/admrevista/article/viewFile/2212/1389
https://www.proquest.com/openview/df52f5dce58750cfa4a544f707e13f4f/1?pq-origsite=gscholar&cbl=1226335
https://www.scielo.br/j/jtl/a/c6gkYZSDmFPYpt8kvWcTRdf/?format=pdf&lang=pt
https://www.scielo.br/j/jtl/a/c6gkYZSDmFPYpt8kvWcTRdf/?format=pdf&lang=pt
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transportados (ANAC, 2021). No entanto, no dia 17 de dezembro do referido ano, a 

companhia anunciou a interrupção de suas operações, logo após, em maio de 2022, 

foi decidida pela ANAC a suspensão de sua prerrogativa para exploração de serviço 

aéreo no Brasil e revogado o seu Certificado de Operador Aéreo (COA) (ANAC, 

2022a). 

2.4.2 Companhias aéreas low cost autorizadas a realizarem 

operações regulares internacionais no Brasil 

Um marco para o transporte aéreo brasileiro ocorreu com o primeiro voo 

internacional de uma LCC para o Brasil, que foi realizado no dia 05 de novembro de 

2018, pela chilena Sky Airlines. A companhia recebeu autorização para operar voos 

regulares no aeroporto do Galeão (Rio de Janeiro) em 26 de outubro do ano 

mencionado. De acordo com o então ministro dos Transportes, Portos e Aviação Civil, 

Valter Casimiro Silveira, é de grande importância a entrada de novas companhias para 

a inclusão de usuário e avanço do mercado. Em conformidade com o ministro, o chief 

executive officer (CEO) da Sky Airlines destacou a importância da flexibilização da 

regulamentação no setor para a abertura a novos modelos de negócios, como o low 

cost (ANAC, 2018a). 

Além da Sky Airlines, outras três companhias atuam com o modelo low cost e 

realizam voos regulares internacionais para o Brasil. Dentre elas está a argentina 

Flybondi, que teve a autorização para operar no país concedida no dia 02 de junho de 

2019 e realizou o voo inaugural para o aeroporto do Galeão (Rio de Janeiro) em 

outubro do referido ano (ANAC, 2019). A colombiana Viva Air e a chilena JetSmart 

também receberam autorização para dar início às operações regulares internacionais 

no país (ANAC, 2022b). 

No Quadro 4, é possível visualizar frequências e destinos autorizados para 

operação regular internacional de cada uma das LCC’s mencionadas:  

 

  

https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2021/acompanhamento-das-operacoes-da-ita-transportes-aereos
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2022/anac-proibe-itapemirim-transportes-aereos-de-retomar-venda-de-passagens
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2022/anac-proibe-itapemirim-transportes-aereos-de-retomar-venda-de-passagens
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2018/batismo-aeronautico-marca-recepcao-do-primeiro-voo-de-baixo-custo-no-brasil
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2019/low-cost-argentina-recebe-autorizacao-da-anac-para-operar-no-brasil
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2022/anac-autoriza-operacao-de-low-cost-no-brasil
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Quadro 4: Companhias low cost autorizadas para operações regulares internacionais no Brasil. 

Companhia Frequência Destino 

Sky Airlines 

7 Galeão 

6 Guarulhos 

3 Florianópolis 

JetSmart 

6 Galeão 

2 Foz do Iguaçu 

Flybondi 

7 Florianópolis 

14 Galeão 

7 Guarulhos 

Viva Air 

4 Medellin 

4 Guarulhos 

 Fonte: ANAC (2022b). 

 

Essas permissões são consequência de uma nova visão de mercado para o 

transporte aéreo. O processo de flexibilização da regulamentação resultou na Lei do 

Voo Simples, Lei nº 14.368, de 14 de junho de 2022 (BRASIL, 2022) e na manutenção 

da Resolução nº 400, que entrou em vigor entre junho e setembro de 2017 (ANAC, 

2018b). Nesse cenário nota-se o propósito de desenvolvimento para o setor aéreo, 

percebido em 2018 pelo Diretor Presidente da ANAC, José Ricardo Botelho, que 

inferiu sobre apenas a concorrência permitir a inclusão de mais cidadãos no transporte 

aéreo. 

2.5 Companhias aéreas brasileiras – Gol e Azul 

Surgiu em 2001, a companhia Gol Linhas Aéreas, cujo objetivo inicial de seus 

fundadores, era construir uma empresa low cost, com aspectos semelhantes as 

principais LCC’s da época. No entanto, devido a burocracia e a quantidade de 

legislações vigentes no Brasil naquele período, os planos por eles pretendidos eram 

impraticáveis e por esse motivo precisaram de alterações para que fossem ajustados 

a realidade do país. Com isso, houve um aumento no custo operacional comparado 

https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2022/anac-autoriza-operacao-de-low-cost-no-brasil
https://www.in.gov.br/en/web/dou/-/lei-n-14.368-de-14-de-junho-de-2022-408485274
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2018/201cconcorrencia-e-que-permite-incluir-mais-cidadaos-no-transporte-aereo201d-diz-diretor-presidente-da-anac
https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2018/201cconcorrencia-e-que-permite-incluir-mais-cidadaos-no-transporte-aereo201d-diz-diretor-presidente-da-anac


20 

 

 

as companhias que atuavam com o modelo na América do Norte e Europa 

(WANDALL, 2019). 

Ainda com o propósito de aplicar determinadas estratégias utilizadas pelas 

LCC’s em outros países, a empresa inovou no Brasil ao atuar com uma tarifa inferior 

ao praticado na época, embora não alcançasse custo tão baixo comparado a uma low 

cost internacional. Segundo Wandall (2019), a companhia valorizava a pontualidade, 

a qualidade nos serviços oferecidos e dispunha de horários atraentes, o que contribuía 

para atrair novos clientes. A empresa revolucionou também ao apresentar um sistema 

de gestão inovador, que estava em constante atualização para acompanhar as 

mudanças do mercado (PAIVA et al., 2022).  

A Gol apresentou ao mercado da aviação comercial, em 2001, o bilhete 

eletrônico, que funcionava através de um código de reserva, que facilitou a vida dos 

passageiros e viabilizou a redução no preço das passagens ao extinguir o custo de 

emissão do bilhete tradicional. Em 2003, criou o check-in realizado pela internet, no 

qual era permitido que os passageiros que possuíam cadastro no site da empresa e 

embarcariam apenas com a bagagem de mão, utilizassem o serviço com até três 

horas de antecedência do voo, reduzindo as filas nos aeroportos (VOEGOL, 2022). 

Nesse ritmo de inovações, em 2004 a companhia se consolidou como uma das 

maiores empresas de e-commerce no Brasil com mais de um bilhão de passagens 

aéreas vendidas através de seu site. No referido ano, a companhia em parceria com 

uma operadora de celular, possibilitou a compra de passagens e realização de check-

in pela internet móvel. Ao longo do tempo a empresa ampliou rotas, firmou novas 

parcerias, continuou a se atualizar com a era digital e aplicou algumas estratégias de 

low cost, o que era atraente para os viajantes (VOEGOL, 2022). 

De acordo com Motta et al. (2012), a percepção do Comandante Miguel Dau, 

chief operating officer (COO) da companhia Azul Linhas Aéreas, sobre o mercado de 

aviação comercial brasileiro é de que este apresentava baixa qualidade de produtos 

e serviços, preços elevados, ineficiências estruturais e concorrência limitada. Com 

concepção por parte do COO Comandante Dau, a proposta inovadora da empresa, 

era seguir com a técnica de segmentação, similar aos modelos adotados pelas LCC’s 

https://repositorio.animaeducacao.com.br/bitstream/ANIMA/8116/1/universidade%20do%20sul%20de%20santa%20catarin2.docx%2000007.pdf
https://repositorio.animaeducacao.com.br/bitstream/ANIMA/8116/1/universidade%20do%20sul%20de%20santa%20catarin2.docx%2000007.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Erika-Zanoni/publication/362427958_Pandemia_e_Ensino_experiencias_docentes_revisitadas/links/62e9ceea7782323cf195fd86/Pandemia-e-Ensino-experiencias-docentes-revisitadas.pdf#page=114
https://www.voegol.com.br/sobre-a-gol/nossa-historia
https://www.voegol.com.br/sobre-a-gol/nossa-historia
http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/percurso/article/view/441/345
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estadunidenses. Para isso, através do método de voos ponto-a-ponto, a Azul iria 

promover conexões entre cidades desprovidas de voos diretos. 

Nesse cenário, em 2008 foi fundada a companhia Azul Linhas Aéreas 

Brasileiras, que de acordo com Bettini e Oliveira (2009), adquiriu grande visibilidade 

apenas dois meses após o seu anúncio de lançamento. O que ocorreu durante a 

campanha de alcance nacional para a escolha do nome da empresa, que se deu por 

etapas e contou com quase cento e sessenta mil votos resultantes de cem mil 

cadastros. Segundo Alves (2022), tamanho foi o seu sucesso, que logo nos primeiros 

anos já assumiu a maior terceira parcela do mercado brasileiro. 

Como observado por Macedo (2020), a principal característica de negócio da 

Azul, é a oferta de grande número de destinos em relação as concorrentes, o que 

possibilita aos clientes conexões diversas entre várias cidades. Essa estratégia é 

fomentada pelo uso do seu hub no Aeroporto de Campinas e pela frota diversificada 

com a qual a companhia atua, que a permite operar diferentes demandas e distâncias 

com aeronaves de 9 assentos como o Cessna Caravan, até o Airbus 320, cuja 

capacidade é superior a 200 passageiros. A empresa apresenta constante 

crescimento das rotas ao ampliar os destinos e explorar mercados menores, 

considerados pelos principais concorrentes como secundários e de menor relevância. 

Além do plano bem consolidado de destinos diversos, a companhia inovou ao 

oferecer produto superior, como serviço de lanches diferenciados, maior espaço entre 

as poltronas, canais de televisão individuais, sistema de fidelização com bônus para 

aquisição de passagens e tarifas mais baixas em relação a concorrência. Dentre as 

características de atuação que se assemelham ao modelo low cost, pode-se citar a 

maximização de voos, ausência de atrasos e curta estada em terra. Com esses 

atributos a Azul alcançou um novo público, clientes que até então, pelos mais diversos 

motivos, não utilizavam do transporte aéreo como meio de deslocamento (MOTTA et 

al., 2012). 

2.6 Medição e indicadores de desempenho 

Segundo Lavieri e Cunha (2009), a avaliação de desempenho organizacional é 

indispensável para verificar se as ações e os resultados corporativos estão em 

concordância com a estratégia adotada na empresa. As medidas de desempenho 

https://bibliotecadigital.fgv.br/ojs/index.php/gvexecutivo/article/view/23799/22569
https://bdm.unb.br/bitstream/10483/32064/1/2022_JoaoRicardoMoraesAlves_tcc.pdf
http://www.econ.puc-rio.br/uploads/adm/trabalhos/files/Raphael_Aloe_de_Macedo_Mono_20.1.pdf
http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/percurso/article/view/441/345
http://revista.unicuritiba.edu.br/index.php/percurso/article/view/441/345
https://silo.tips/download/a-utilizaao-da-avaliaao-de-desempenho-organizacional-em-franquias
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constituem a variável crítica para a consolidação do triunfo da estratégia praticada 

pela equipe em uma instituição, no entanto, precisam de acompanhamento e 

atualizações constantes no encalço de se obter maiores resultados (TENG et al., 

1996). Entende-se assim que a determinação do desempenho é importante para 

conferir se os objetivos estabelecidos pela empresa serão alcançados e validar a 

correta aplicação dos recursos (CHAVES et al., 2008).  

Em uma empresa, a medição do desempenho integra inúmeras atividades que 

suportam informações para o desenvolvimento e melhoria dos mais diversos setores 

(KIYAN, 2001). Dentre as finalidades para as quais utiliza-se desse meio, foram 

apresentadas por Kaydos (1991): 

• comunicar a estratégia e clarear valores; 

• identificar problemas e oportunidades; 

• entender o processo; 

• definir responsabilidade; 

• melhorar o controle e planejamento; 

• identificar quando e onde a ação é necessária; 

• guiar e mudar comportamentos; 

• tornar o trabalho realizado visível; 

• favorecer o envolvimento das pessoas; 

• servir de base para um sistema de remuneração; 

• tornar mais fácil o processo de delegação de responsabilidade. 

Os indicadores resultantes da medição de desempenho podem ser 

empregados para retratar a performance de componentes do campo interno e externo, 

como exemplo, de acordo com Kiyan (2001), pode-se citar: 

• Interno: empregados, clientes e fornecedores internos, insumos de 

produção, produtos, serviços, atividades, processos, modelos de gestão 

e unidade de negócio. 

• Externo: produto em campo, clientes e fornecedores externos, marca, 

concorrentes, cadeia de suprimentos, comunidade e empresas de setor 

semelhante. 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/0305048396000011
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/0305048396000011
http://www.producao.uff.br/conteudo/rpep/volume82008/RelPesq_V8_2008_02.pdf
https://pdfs.semanticscholar.org/903f/89c24d686d2ba9ee2a626bc7b87a4c7ecdff.pdf
https://www.amazon.com.br/Measuring-Managing-Maximizing-Performance-Productivity/dp/0915299984
https://pdfs.semanticscholar.org/903f/89c24d686d2ba9ee2a626bc7b87a4c7ecdff.pdf
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Dentre outras classificações, conforme destacado por Anthony e Govindarajan 

(2002), pode-se segregar os indicadores de desempenho em financeiros e não 

financeiros. Define-se que os indicadores financeiros consistem no que já passou, 

como análise de lucratividade e rendimentos, ao passo que os indicadores não 

financeiros não se limitam a medidas de resultados, por dispor de maior capacidade 

de retratar tendências atuais para estimar resultados futuros (NDLOVU, 2010). Visto 

isso, neste trabalho foram considerados dados não financeiros para desenvolvimento 

dos índices de produtividade e eficiência. 

Para Rossi (2014) os modelos de medição tradicionais de desempenho 

apresentam foco interno e dispõem de apenas uma dimensão, cujo principal 

influenciador é o custo, a finalidade é financeira e o retorno aguardado é o controle de 

custos. Copeland et al. (2006), sugere que as empresas tenham dois conjuntos de 

metas, em que as financeiras são as que orientam a alta administração e as não-

financeiras, são as inspiradoras, que motivam o desempenho de toda a organização. 

2.6.1 Indicadores não financeiros de desempenho 

Poincelot e Wegmann (2008) apontam que os indicadores não financeiros de 

desempenho são utilizados para mitigar os conflitos de interesse entre gestores e 

empregados, cujo objetivo é a melhora do conhecimento de esforços e realizações da 

equipe. Esses indicadores viabilizam informações acerca de comportamento, 

influência e auto incentivo, contribuindo também com ajustes quanto as necessidades 

de competências.  

A atuação dos indicadores não financeiros como mecanismos de incentivo, 

como ferramenta de controle, medição de desempenho, ou como instrumento de 

alinhamento estratégico é uma das motivações para o uso desse pela perspectiva de 

natureza contratual (POINCELOT; WEGMANN, 2008). Enquanto pela perspectiva 

cognitiva, ou seja, para a avaliação de desempenho, a motivação é que contribuem 

para a melhora do conhecimento e aprendizagem operacional, por auxiliarem com a 

explicação de certas relações ou situações que não são evidenciadas nas 

demonstrações financeiras (MILOST, 2013).  

No Quadro 5, Marquezan et al. (2013) apresentam os tipos e as características 

de indicadores não financeiros: 

https://www.academia.edu/25128574/SISTEMA_DE_CONTROLE_GERENCIAL
https://www.academia.edu/25128574/SISTEMA_DE_CONTROLE_GERENCIAL
https://web.s.ebscohost.com/abstract?direct=true&profile=ehost&scope=site&authtype=crawler&jrnl=19309139&AN=52428380&h=p9Ph0GHcZrQkqi5WD5Nc5HWfCnHNXXPjpMXos4HLDo5wyfBz7rdfzyCFJqVHpAOL2QEAFa6nG29iNpQUZmlSDA%3d%3d&crl=c&resultNs=AdminWebAuth&resultLocal=ErrCrlNotAuth&crlhashurl=login.aspx%3fdirect%3dtrue%26profile%3dehost%26scope%3dsite%26authtype%3dcrawler%26jrnl%3d19309139%26AN%3d52428380
https://anegepe.org.br/wp-content/uploads/2021/09/68-2.pdf
https://www.estantevirtual.com.br/livros/tom-copeland-tim-koller-jack-murrin/avaliacao-de-empresas-valuation/729461589
https://www.cairn.info/revue-comptabilite-controle-audit-2008-1-page-69.htm
https://www.cairn.info/revue-comptabilite-controle-audit-2008-1-page-69.htm
http://ijbmer.com/docs/volumes/vol4issue6/ijbmer2013040601.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Carlos-Diehl/publication/310626339_Indicadores_Nao_Financeiros_de_Avaliacao_de_Desempenho_Analise_de_Conteudo_em_Relatorios_Anuais_Digitais/links/58345dfa08ae138f1c0d6beb/Indicadores-Nao-Financeiros-de-Avaliacao-de-Desempenho-Analise-de-Conteudo-em-Relatorios-Anuais-Digitais.pdf
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Quadro 5: Tipos de indicadores não financeiros. 

 

Fonte: Marquezan, Diehl e Alberton (2013) 

 

Conforme observado por Fischmann e Zilber (1999), as informações relativas 

ao desempenho não financeiro das organizações possuem maior influência sobre 

Indicadores não 

financeiros
Descrição Exemplos

Processo

Relativo à indicadores que representem o 

desempenho ou capacidade dos processos internos e 

externos à empresa, de captação de matérias-

primas, processamento e distribuição. Neste item 

foram desconsiderados os indicadores de produção e 

vendas, pois foram tratadas como desempenho de 

Produto ou de Clientes / Mercado.

- Utilização da capacidade instalada.

Produto

Neste item classificam-se os indicadores relativos ao 

desempenho dos produtos em: vendas, qualidade, 

ranking, competitividade.

- Volume vendido.

Clientes / Mercado

Tamanho e composição da carteira, perdas e 

captação de clientes são alguns dos itens desta 

categoria. Abrange também indicadores de 

satisfação, posicionamento e relacionamento com o 

mercado.

- Composição da carteira de clientes;                                                 

- Número de clientes;                           

- Captação de clientes;                             

- Parcela de mercado.

Pessoas

Categoria onde são classificados quaisquer 

indicadores relativos aos funcionários diretos e 

indiretos das empresas. Composto por indicadores de 

quantidade e composição do quadro funcional, 

satisfação, qualidade e risco oferecidos pelas 

condições de trabalho.

- Número de funcionários;                         

- Horas de treinamento;                                     

- Número de acidentes de trabalho.

Sociedade

Indicadores relativos aos impactos da empresa na 

sociedade, mais especificamente, nas pessoas, não 

considerando os relativos aos aspectos ambientais. 

- Número de projetos sociais;                                                  

- Abrangência dos projetos sociais.

Ambientais

Medidas que demonstrem o impacto das ações da 

empresa no meio ambiente. Também aborda 

indicadores das ações de recuperação, prevenção e 

tratamento destes impactos.

- Quantidade de CO2 emitido;                              

- Área de recuperação ambiental.

Patrimoniais
Relativo à estrutura física e de capital da empresa, 

disponível para sua operação.

- Quantidade de determinado item   

do imobilizado;                                                     

- Prazos médios de realização de 

ativos e passivos.

Imagem

Relativo à exposição da imagem da empresa, 

reconhecimentos, prêmios e certificações por 

institutos, universidades, revistas, etc. Não contempla 

pesquisa de satisfação de clientes, pois esta foi 

classificada na perspectiva Clientes / Mercado. 

- Certificações de institutos;                                               

- Pesquisa de imagem;                                   

- Rankings.

https://www.researchgate.net/profile/Carlos-Diehl/publication/310626339_Indicadores_Nao_Financeiros_de_Avaliacao_de_Desempenho_Analise_de_Conteudo_em_Relatorios_Anuais_Digitais/links/58345dfa08ae138f1c0d6beb/Indicadores-Nao-Financeiros-de-Avaliacao-de-Desempenho-Analise-de-Conteudo-em-Relatorios-Anuais-Digitais.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Moises-Zilber/publication/267559505_UTILIZACAO_DE_INDICADORES_DE_DESEMPENHO_COMO_INSTRUMENTO_DE_SUPORTE_A_GESTAO_ESTRATEGICA/links/55005d560cf2de950a6d613f/UTILIZACAO-DE-INDICADORES-DE-DESEMPENHO-COMO-INSTRUMENTO-DE-SUPORTE-A-GESTAO-ESTRATEGICA.pdf
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grande parte das decisões dos investidores. Consideram que as estimativas mais 

acertadas quanto aos ganhos em aplicações no campo de pecúlio americano, foram 

produzidas por analistas que apresentavam maior envolvimento com fatores não 

financeiros. Tezza et al. (2010) apontam que esse tipo de indicador é flexível e permite 

que a sua formulação ocorra de acordo com a demanda da empresa e do setor de 

atuação.  

2.6.2 Indicadores não financeiros da aviação civil 

De acordo com Silva (2016), avaliar o desempenho de uma companhia apenas 

por indicadores financeiros é insuficiente no mundo atual, com tamanha integração e 

globalização. Verificou-se que nos estudos de dados não financeiros da aviação civil, 

Demydyuk (2012) um dos indicadores mais relevantes utilizado pelas empresas 

aéreas é a taxa de ocupação. Essa taxa é conhecida também como índice de 

aproveitamento e é classificada como referência essencial na análise de operações e 

foco de gestão (DEMYDYUK 2012).  

A taxa de ocupação é ainda mais expressiva para as companhias low cost, por 

ser um parâmetro considerado para compensar os baixos preços cobrados na venda 

de passagens aéreas (PEARSON; MERKET, 2014). Para Pearson e Merket (2014), 

essa taxa não deve ser inferior a 80% a fim de que a companhia seja rentável, mas 

há autores como Daft e Albers (2012), que apontam uma taxa mínima de 65% para o 

alcance de objetivo similar.  

Em um estudo realizado com 27 companhias aéreas atuantes na América, Ásia 

e Europa, Demydyuk (2012) identificou que entre os principais indicadores do 

mercado de transporte aéreo mundial qualificados a esclarecer a relação com o 

desempenho financeiro, encontram-se: número de passageiros pagantes (Revenue 

Passenger – PAX), assento oferecido por quilômetro (Available Seat-Kilometers – 

ASK) e passageiros transportados por quilômetro (Revenue Passenger-Kilometers – 

RPK).  

O Quadro 6 apresenta os principais indicadores operacionais da aviação com 

a devida explicação técnica. 

https://www.scielo.br/j/gp/a/vP8vJLjZfSLzgJjBP3ZmVKv/abstract/?lang=pt
http://www.repositorio.jesuita.org.br/handle/UNISINOS/5441
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1946926
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1946926
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0969699713001580?casa_token=YW56hWPcUOAAAAAA:_Wi376OfdrYvbt_8ppAsBGtKR3mWZO7U3riUNawYwZoINnK0jA6LwILbTDoqJJ7VmB3CTMBecdtp
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0969699713001580?casa_token=YW56hWPcUOAAAAAA:_Wi376OfdrYvbt_8ppAsBGtKR3mWZO7U3riUNawYwZoINnK0jA6LwILbTDoqJJ7VmB3CTMBecdtp
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0969699712000117?casa_token=WvMcG8EvCtAAAAAA:CMrGhyAgLzClOPWtwzqv9NremrADE8u4FCBpNvEObVSJ1PSzYN2H81Zr2IgdoxMVe6e_SyUuXnqb
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1946926
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Quadro 6: Principais indicadores operacionais da aviação. 

 

Fonte: ANAC (2022c). 

 

No Brasil, a verificação do desempenho do setor aéreo pode ser realizada 

através da base de dados desenvolvida e atualizada pela ANAC. As informações e os 

indicadores disponibilizados pelo órgão, incluem dados do cenário macroeconômico, 

como: estrutura, oferta, demanda, tarifas, aproveitamento de aeronaves, percentuais 

de atrasos e cancelamentos, entre outros. Esses elementos viabilizam a análise de 

desempenho econômico e operacional no setor e permitem, através de consulta 

Indicador Inglês Sigla Descrição

Passageiros 

Pagantes
Revenue Passenger PAX

Passageiros que ocupam assentos comercializados ao público 

e que geram receita com a compra de assentos para a 

empresa de transporte aéreo. Incluem-se nesta definição as 

pessoas que viajam em virtude de ofertas promocionais, as 

que se valem dos programas de fidelização de clientes e dos 

descontos concedidos pelas empresas, as que viajam com 

tarifas preferenciais, as que compram passagem no balcão ou 

por meio do site de empresa de transporte aéreo e as que 

compram passagem em agências de viagem.

Assentos Oferecidos 

por Quilômetro

Available Seat-

Kilometers
ASK

Representa a oferta de transporte aéreo de passageiros. 

Para o cálculo do índice, multiplica-se, em cada etapa 

remunerada de voo, o número de assentos ofertados pela 

distância da etapa em quilômetros. 

__________________________________________________

__________________________________________________

______________________________________________

Passageiros 

Transportados por 

Quilômetro 

Revenue Passenger-

Kilometers
RPK

Representa a demanda por transporte aéreo de passageiros. 

Para o cálculo do índice, multiplica-se, em cada etapa 

remunerada de voo, a quantidade de passageiros pagos 

transportados pela quantidade de quilômetros voados (1 

passageiro-quilômetro é o mesmo que 1 passageiro que voou 

1 quilômetro). 

__________________________________________________

__________________________________________________

______________________________________________

Taxa de Ocupação 

de Passageiros                 

ou                              

Índice de 

Aproveitamento

Passenger Load 

Factor
PLF

É a razão entre a demanda e a oferta de transporte aéreo. É 

obtido pela divisão do Passageiro Quilômetro Pago 

Transportado pelo Assento Quilômetro Ofertado (ou Tonelada 

Quilômetro Ofertada). Esse índice é conhecido 

internacionalmente como Load Factor . 

__________________________________________________

__________________________________________________

____________________________________________

Quadro 6 - Principais indicadores operacionais da aviação

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo
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interativa na plataforma, que sejam observadas inúmeras correlações entre os mais 

diversos fatores (ANAC, 2023a). 

2.7 Modelos de análise 

A Análise Envoltória de Dados (Data Envelopment Analysis – DEA) é um 

método matemático, baseado na lógica de programação linear que viabiliza a 

comparação de eficiência entre diferentes Unidades Tomadoras de Decisão (Decision 

Maker Unit – DMU). A técnica constitui-se por modo não paramétrico e apresenta um 

conjunto de possibilidades de análises de dados através de múltiplos parâmetros de 

recursos consumidos (inputs), e resultados apresentados (outputs) (WANKE, 2012).  

Por Houaiss (2001), entende-se que eficiência refere-se a qualidade ou o 

atributo de se alcançar o maior rendimento com o mínimo de falhas, consumo de 

energia, tempo dinheiro ou meios. Por sua vez, a DMU, para Casa Nova (2002), pode 

ser definida como a unidade que transforma um conjunto de entradas (inputs) em um 

conjunto de saídas (outputs), conforme ilustrado na Figura 2. Avalia-se assim, que a 

eficiência de um sistema produtivo, conhecida também como eficiência produtiva, é a 

relação que indica o quanto se pode obter de um ou mais produtos (outputs) a partir 

de uma dada quantidade de fatores (inputs) (MARIANO, 2007).  

 

Figura 2: Representação de uma DMU. 

 

Fonte: Mariano, Almeida e Rebelatto (2006b). 

 

Ao utilizar o método de Análise Envoltória de Dados, o conceito de eficiência é 

gerado através da comparação entre as DMU’s. De modo que cada DMU se refere às 

informações de uma variável do modelo e assim é identificada de forma única, ainda 

que contenha dados iguais em relação às suas variáveis. O nível de eficiência da DMU 

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/consulta-interativa/demanda-e-oferta-origem-destino
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0969699712000154?casa_token=CS-MF0ifQ8MAAAAA:Cv4bUaWF-pOYhj23BFcS8Z54MmUEACE_RIZ9NI4Hv6iAAZwp23SBnxgwEFAfVHAHPcwJuYeXQTI
https://houaiss.uol.com.br/corporativo/apps/uol_www/v6-1/html/index.php#0
https://teses.usp.br/teses/disponiveis/12/12136/tde-11122002-092458/pt-br.php
https://d1wqtxts1xzle7.cloudfront.net/43698135/Conceitos_Bsicos_de_Anlise_de_Eficincia_20160313-14288-18ha6jv-libre.pdf?1457919692=&response-content-disposition=inline%3B+filename%3DConceitos_basicos_de_analise_de_eficienc.pdf&Expires=1677538715&Signature=LkVIqiIRyq1m9PD6YKwjAkEY6TkZxPU7KiGlcpAvy1CPrkBMlpLSqB9spf1Yh1~qNgIwkxxHWQ0uB1SEBLJyL~o2h77M6uzXIPXXQvFPFA0mhWfSMuq-tik8NJ01CdJ8q~XlKjuH2amVOMbxs5RCiOsCKUZk5Io-xBHycExC1trOiExdasyj1agNNnFXBmRr1FlVpFSRSvLaWCsgbaRa1EnJ4b87FN5isW4-Lc8qDH02sJjnJGWsvq5UuYgw-MM9NYPUQ2G~KomJH4SXJajahTwqz6yjfuhSgVEwjW03YEidMSusLrrjGjNkyy2EpXpxHH~ZELjy6h83iRgNxfKQdw__&Key-Pair-Id=APKAJLOHF5GGSLRBV4ZA
https://www.researchgate.net/profile/Enzo-Mariano/publication/257409786_Principios_basicos_para_uma_proposta_de_ensino_sobre_analise_por_envoltoria_de_dados/links/00463525379e8e2fbc000000/Principios-basicos-para-uma-proposta-de-ensino-sobre-analise-por-envoltoria-de-dados.pdf
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é apontado por meio de um comparativo de recursos consumidos (inputs) e resultados 

apresentados (outputs) (BARROS et al., 2010).  

De acordo com Mello et al. (2005), a DEA permite, através da verificação de 

eficiência, comparar o que foi produzido com os recursos disponíveis, financeiros ou 

não financeiros, e o que, com esses recursos, poderia ter sido produzido. O autor 

observa a existência de dois modelos tradicionais desse método, são eles: CCR e 

BCC. 

• CCR: O modelo CCR, conhecido também como CRS (Constant Returns 

to Scale), modelo de retornos constantes à escala, desconsidera os 

ganhos de escala quando calcula a eficiência. 

• BCC: O modelo BCC, conhecido também como VRS (Variant Returns to 

Scale), modelo de retornos variáveis à escala, considera os ganhos de 

escala quando calcula a eficiência. 

Conforme observado por Mariano et al. (2006a), por apresentarem diferenças 

no tipo de retorno à escala, os dois modelos calculam tipos diferentes de eficiência, 

como pode ser visto na Figura 3. Os autores destacam que a eficiência total, calculada 

pelo modelo CCR, compara uma DMU com todas as suas concorrentes. Enquanto a 

eficiência técnica, calculada pelo modelo BCC, compara uma DMU apenas com 

aquelas que utilizam de uma grandeza similar a sua.  

 
Figura 3: Correspondência dos modelos matemáticos e o tipo da eficiência calculada. 

 

Fonte: Mariano, Almeida e Rebelatto (2006b). 

 

https://www.scielo.br/j/prod/a/npNkr4Wb3J4XRk6zKzrVwpn/?format=html&lang=pt
http://www.din.uem.br/~ademir/sbpo/sbpo2005/pdf/arq0289.pdf
https://d1wqtxts1xzle7.cloudfront.net/85886396/816-libre.pdf?1652376884=&response-content-disposition=inline%3B+filename%3DPeculiaridades_da_Analise_por_Envoltoria.pdf&Expires=1682095043&Signature=O~IVTrM5r0twcI8i5I5SJqX40vPOXBE~t3U3ROqOyIK0iKbndSSFE7EsFAQ3tBMlcsB81vlHaCJY4yGYxzNfT4ZMVVDIAX22JJq54ttTqtBB4gsfQSA~DPzcmxXhnC15T5wIuq0PGchEc3VmznCkUKbEZECzB6Q~Vh7W0MZn9VoJi5UDOUY5ILXmmE0VGRSSHC9l6xDaZ1QnkjdMlOwI8rWCLsqOvbEtzPCAEk36PW1lmSEiN3U~x8dr~SQxoN37-UOUKHcwqo0hXULrP8QEhNEYIYmptvp1bSw58egT5gLzRDaG7H9zKjoZHByDmtx4TKPpaorUcy3FKNuDCfN2KA__&Key-Pair-Id=APKAJLOHF5GGSLRBV4ZA
https://www.researchgate.net/profile/Enzo-Mariano/publication/257409786_Principios_basicos_para_uma_proposta_de_ensino_sobre_analise_por_envoltoria_de_dados/links/00463525379e8e2fbc000000/Principios-basicos-para-uma-proposta-de-ensino-sobre-analise-por-envoltoria-de-dados.pdf
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Bernardo e Rodrigues (2015) observaram que tanto o sistema CCR, quanto o 

BCC, possuem duas formas de serem aplicados: frisar o acréscimo dos outputs ou 

enfatizar para a redução dos inputs. Destacam assim que a escolha do método 

depende dos objetivos da gestão, visto que ambos possibilitam a orientação aos 

inputs ou aos outputs. As autoras apontam também que os dois sistemas podem 

apresentar modelagem Primal ou Dual.  

A modelagem DEA Primal parte da linearização do modelo fracionário. São 

modelos de programação linear que apresentam solução única, não necessariamente 

igual para as duas orientações. Sua aplicação pode ser realizada através da 

orientação aos inputs, de forma a manter os produtos constantes e minimizar os 

insumos, ou através da orientação aos outputs, de forma a manter os insumos 

constantes e maximizar os produtos (MARIANO et al., 2006c).  

Para Thanassolis (2001), a modelagem DEA Dual está associada à Primal, 

ambas são definidas pelo mesmo conjunto de dados. O autor aponta que todo modelo 

Dual apresenta como resultado da função objetivo, igual valor ótimo do problema 

original, quando esse existir. No entanto, a dualidade viabiliza análises não 

contempladas pela resolução dos problemas primais. 

Quanto as formas de aplicação do método DEA, Almeida et al. (2006) indica 

que: modelos orientados para a minimização de input têm a distância calculada por 

meio da máxima redução de input para uma semelhante produção de output; e 

modelos orientados à maximização de output têm o índice calculado por meio da 

máxima expansão do output, dado uma quantidade de input utilizada. Assim, a Figura 

4 apresenta quatro formas para representar um modelo CCR ou um modelo BCC 

(primal orientada ao input; primal orientada ao output; dual orientada ao input e; dual 

orientada ao output). 

https://www.fundace.org.br/revistaracef/index.php/racef/article/view/332
https://simpep.feb.unesp.br/anais/anais_13/artigos/767.pdf
https://link.springer.com/book/10.1007/978-1-4615-1407-7
https://www.researchgate.net/profile/Enzo-Mariano/publication/257409611_Analise_por_envoltoria_de_dados_-evolucao_e_possibilidades_de_aplicacao/links/02e7e52537b7f4f0e7000000/Analise-por-envoltoria-de-dados-evolucao-e-possibilidades-de-aplicacao.pdf


30 

 

 

Figura 4: Discriminação dos tipos de modelos matemáticos associados com suas distintas 
orientações. 

 

Fonte: Almeida et al. (2006). 

 

Segundo Guerreiro (2006), a divisão do modelo CCR em duas componentes, 

eficiência técnica e eficiência de escala, deu origem ao modelo BCC. Proveniente do 

modelo BCC, a eficiência técnica é uma medida que indica a correta utilização dos 

recursos à escala de operação da DMU. Enquanto a eficiência de escala, resultante 

do quociente da eficiência BCC com a eficiência CCR, é uma medida de distância da 

DMU de interesse até uma DMU hipotética, que opera com o tamanho da escala mais 

produtivo. Portanto, essa manobra pode ser calculada conforme a Equação 1. 

Eficiência de escala = Eficiência total ÷ Eficiência técnica             (1) 

https://www.researchgate.net/profile/Enzo-Mariano/publication/257409611_Analise_por_envoltoria_de_dados_-evolucao_e_possibilidades_de_aplicacao/links/02e7e52537b7f4f0e7000000/Analise-por-envoltoria-de-dados-evolucao-e-possibilidades-de-aplicacao.pdf
https://www.maxwell.vrac.puc-rio.br/colecao.php?strSecao=resultado&nrSeq=9973@1
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A autora aponta que o método paramétrico apresenta como objetivo, otimizar 

uma proposta de regressão simples, enquanto a DEA permite otimizar individualmente 

cada uma das observações, uma em relação as demais e estabelece assim uma 

fronteira de eficiência. Destaca ainda que a fronteira de eficiência é gerada de acordo 

com o conceito de Pareto-Koopmans, pelo nível máximo de produção para um dado 

nível de insumo. Souza e Meza (2006) indicam que a definição de eficiência de Pareto, 

sugere um estado em que os recursos estão alocados da forma mais eficiente 

possível, tal que, qualquer realocação dos recursos para melhorar a situação de uma 

DMU irá necessariamente piorar as condições de outra DMU. 

2.7.1 Modelo CCR 

O CCR, assim chamado por agregar o nome de seus formuladores, Charnes, 

Cooper e Rhodes, também é conhecido como CRS (Constant Returns to Scale), foi a 

primeira formulação DEA (Charnes et al., 1978). Esse modelo considera respostas de 

escala constantes, ou seja, assume que qualquer variação nos insumos gera uma 

variação proporcional nos produtos. Determina-se eficiência como sendo a razão 

entre a soma ponderada dos produtos (output) e a soma ponderada dos insumos 

(inputs), como pode ser notado na Equação 2. 

Eficiência = Soma ponderada dos outputs ÷ Soma ponderada dos inputs    (2) 

O modelo permite atribuição de pesos, que são multiplicadores, para as 

Unidades Tomadoras de Decisão. Contrário a uma ponderação igual para todas as 

DMU’s, os autores definiram que por apresentar um sistema de valores particular, é 

assentido que cada DMU indique o seu próprio conjunto de pesos, com o objetivo de 

maximizar a eficiência. Para tanto, é necessário que seja satisfeita a condição de que 

todas as DMU’s apresentem eficiência inferior ou igual a um. 

Na Figura 5 pode ser vista a formulação do modelo CCR como programação 

linear, onde o denominador da função objetivo é igual a uma constante, normalmente 

igual a um. 

https://www.marinha.mil.br/spolm/sites/www.marinha.mil.br.spolm/files/arq0004_3.pdf
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Figura 5: Formulação do modelo CCR como programação linear. 

 

Fonte: Guerreiro (2006). 

https://www.maxwell.vrac.puc-rio.br/colecao.php?strSecao=resultado&nrSeq=9973@1
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Onde: 

Eff0, h0 e θ = Eficiência da DMU; 

xjk = Matriz de output da DMUk; 

uj, vi = Pesos de outputs e inputs respectivamente; 

xjk, yjk = Inputs i e outputs j da DMUk; 

xi0, yj0 = Inputs i e outputs j da DMU0. 

Λk = k-ésima coordenada da DMU0 em uma base formada pelas DMU’s de 

referência. 

2.7.2 Modelo BCC 

O BCC, assim chamado por integrar o nome de seus desenvolvedores, Banker, 

Charnes e Cooper, também é conhecido como VRS (Variant Return Scale), é a 

formulação DEA mais recente (Banker et al., 1984). Esse modelo considera respostas 

variáveis de escala e não assume proporcionalidade entre inputs e outputs. Admite 

que um acréscimo no input pode promover um acréscimo ou um decréscimo, não 

necessariamente proporcional, no output. 

Na Figura 6 pode ser vista a formulação do modelo BCC como programação 

linear. 

https://pubsonline.informs.org/doi/epdf/10.1287/mnsc.30.9.1078
https://pubsonline.informs.org/doi/epdf/10.1287/mnsc.30.9.1078
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Figura 6: Formulação do modelo BCC como programação linear 

 

Fonte: Guerreiro (2006) 

https://www.maxwell.vrac.puc-rio.br/colecao.php?strSecao=resultado&nrSeq=9973@1
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 Onde: 

Eff0, h0 e θ = Eficiência da DMU; 

xjk = Matriz de output da DMUk; 

uj, vi = Pesos de outputs e inputs respectivamente; 

xjk, yjk = Inputs i e outputs j da DMUk; 

xi0, yj0 = Inputs i e outputs j da DMU0. 

Λk = k-ésima coordenada da DMU0 em uma base formada pelas DMU’s de 

referência. 
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3 METODOLOGIA 

Para estudo sobre os mais diversos aspectos das companhias aéreas e 

aeroportos, vários autores na literatura empregaram o método de Análise Envoltória 

de Dados: Barros et al. (2010), utilizaram deste para avaliar os atrasos em transporte 

aéreo; Abreu et al. (2015) analisaram, com essa técnica, a eficiência de dez 

aeroportos brasileiros regionais do Sudeste do Brasil; Pinchemel et al. (2022) 

aplicaram o método para verificar indicadores de desempenho de companhias aéreas 

e seus impactos na eficiência operacional; e Silva (2022), que através do DEA, 

analisou o desempenho econômico-financeiro das companhias aéreas brasileiras 

frente à crise causada pela pandemia da Covid-19. 

Segundo Heinen (2012), há relevância em se aplicar a metodologia de Análise 

Envoltória de Dados na esfera de transporte aéreo devido ao setor se categorizar 

como prestação de serviço. Miotto (2007) evidencia a importância de trabalhos no 

ramo, cujo foco sejam os serviços empresariais, dado que a maior parte das pesquisas 

na área apresentam interesse no campo industrial. Mello et al. (2003) considera de 

grande relevância a avaliação dos aspectos não financeiros, visto que pode balizar 

ajustes que conduzam ao aumento de eficiência, principalmente no que se refere ao 

transporte de passageiros. 

Com a metodologia apresentada, avaliou-se os níveis de eficiência e a 

magnitude dos indicadores das companhias aéreas Gol e Azul, relacionou-se oferta, 

demanda, comercialização e receita. Na sequência, aplicou-se um formulário para 

iteração com o usuário de forma a verificar a sua opinião quanto aos serviços 

oferecidos pelas companhias e validar esse dado com os níveis de eficiência 

alcançados pela metodologia DEA. O dado contribuiu para a verificação da 

possibilidade de redução do preço das passagens aéreas, com o objetivo de 

determinar se há, ou não, viabilidade dessas empresas praticarem uma tarifa mais 

próxima do que se tem no modelo de low cost company (LCC).  

A aplicação do método se deu de acordo com o organograma ilustrado na 

Figura 07: 

https://www.scielo.br/j/prod/a/npNkr4Wb3J4XRk6zKzrVwpn/?format=html&lang=pt
https://www.researchgate.net/profile/Taina-Abreu/publication/319042138_BENCHMARKING_DE_AEROPORTOS_REGIONAIS_DO_SUDESTE_BRASILEIRO_UMA_APLICACAO_DO_DEA_DATA_ENVELOPMENT_ANALYSIS/links/598c7325aca272e57ad1626d/BENCHMARKING-DE-AEROPORTOS-REGIONAIS-DO-SUDESTE-BRASILEIRO-UMA-APLICACAO-DO-DEA-DATA-ENVELOPMENT-ANALYSIS.pdf
https://bbronline.com.br/index.php/bbr/article/view/730/1099
https://bdm.unb.br/bitstream/10483/32072/1/2022_VitorAugustoCarvalhoDaSilva_tcc.pdf
http://www.repositorio.jesuita.org.br/handle/UNISINOS/3573
http://repositorio.jesuita.org.br/handle/UNISINOS/2809
https://www.scielo.br/j/pope/a/dRzTnPmFDJNXCYTbrpmDQXD/?format=pdf&lang=pt
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Figura 7: Organograma – Metodologia. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

3.1 Minimização de inputs – CCR (Primal) 

Para aplicação neste trabalho, empregou-se a técnica de Análise Envoltória de 

Dados, modelo CCR orientado ao input pela forma dos multiplicadores. Conforme 

apresentado no Capítulo 2.7, trata-se do modelo de programação linear que exibe 

solução única e retornos constantes à escala. Para solucionar esse modelo, utilizou-

se do software Excel e seu suplemento Solver. A escolha se deu pelo objetivo de 

analisar a minimização dos insumos, dado que o sistema consiste em uma distância 

calculada por meio da máxima redução de input para uma semelhante produção de 

output.  

No contexto de múltiplos inputs e outputs, a Análise Envoltória de Dados gerou 

uma medida de eficiência para cada unidade de decisão analisada, neste caso, cada 

companhia analisada. A eficiência para a k-ésima DMU (Ek) é a razão entre todos os 

produtos e os resultados desta, sendo a sua medida um escalar, devido às ordens 

dos valores que as compõe, como pode ser visto na Equação 3. 

Determinação do 
modelo a ser 

aplicado

Identificação da fonte 
de dados

Seleção das variáveis

Escolha do software        
para aplicação

Configuração do 
software

Aplicação da 
metodologia

Validação e análise 
dos resultados

Determinação
temporal e espacial

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo
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Ek =                     ≤ 1, k = 1, ..., n 

___________ Ek = (3) 

___________ (4) 

___________ 

(5) 

∑i ui xik 

 ∑j vj yjk 

 

Onde: 

Ek = Eficiência da DMU avaliada, considerando os pesos da DMUk; 

xjk = Matriz de output da DMUk; 

yjk = Matriz de input da DMUk; 

u = Vetor de peso dos outputs; 

v = Vetor de peso dos inputs; 

DMU = Unidades Tomadoras de Decisão (Decision Maker Unit). 

Desse modo, o modelo utilizado teve por objetivo maximizar o quociente obtido 

pela combinação dos outputs dividido pela combinação dos inputs, com a restrição de 

que o quociente para todas as outras DMU’s não sejam maiores que um, como pode 

ser visto abaixo nas Equações 4 e 5: 

 

Função objetivo:  

∑i ui xik 

 ∑j vj yjk 

 

Sujeito a: 

∑i ui xik 

 ∑j vj yjk 

 

ui, vj ≥ 0 ∀i, j 

 

Max. Ek = 
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Portanto, se a hipótese da eficiência auferida para a DMU em análise 

apresentar valor igual a um, considerar-se-á eficiente em relação as outras. Na 

hipótese de situação contrária, considerar-se-á ineficiente. 

3.2 Seleção de variáveis 

Para selecionar as variáveis necessárias à aplicação da metodologia, 

identificou-se aquelas que melhor retornariam a eficiência das empresas para a 

geração de receitas através da comercialização de assentos. Nesse sentido, definiu-

se como input, uma única variável, a tarifa aérea real média, visto que se trata do 

recurso capital. Enquanto para output, foram definidas três variáveis: número de 

passageiros pagantes (Revenue Passenger – PAX), assentos oferecidos por 

quilômetro (Available Seat-Kilometers – ASK) e passageiros transportados por 

quilômetro (Revenue Passenger – Kilometers – RPK). 

Após definir as variáveis, desenvolveu-se um esquema para melhor 

compreensão quanto a alocação dos itens apresentados, conforme pode ser visto na 

Figura 8: 

Figura 8: Organograma - Seleção de Variáveis 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

De acordo com a Associação Brasileira das Empresas Aéreas - ABEAR (2022), 

a variável 1 de output, número de passageiros pagantes, PAX, considera o usuário 

cujo transporte gerou remuneração comercial para a companhia aérea. Não incluindo 

desta forma, passageiros que adquiriram os bilhetes com tarifas ou descontos 

disponíveis apenas para colaboradores de companhias aéreas, seus representantes 

ou pessoas a seu serviço. Bem como desconsidera-se também passageiros que 

viajam gratuitamente por qualquer motivo e crianças que não ocupam um assento. 

Input Companhias Aéreas Outputs

AZUL

Tarifa GOL Número de passageiros pagantes

Assentos oferecidos por quilômetro

Passageiros transportados por 

quilômetro
Coeficiente                 

de                   

eficiência

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo
https://www.abear.com.br/imprensa/dados-e-fatos/glossario/
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Enquanto a variável 2, assentos oferecidos por quilômetro, ASK, de acordo com 

ABEAR (2022), representa a oferta e é calculado por voo. Consiste na multiplicação 

do número de assentos disponíveis para comercialização pela distância percorrida em 

cada etapa. O ASK tem sua unidade produzida quando um assento é transportado 

por um quilômetro. 

Por sua vez, ABEAR (2022) aponta que a variável 3, passageiros transportados 

por quilômetro, RPK, representa a demanda e é calculada por voo. Consiste na 

multiplicação do número de passageiros pagantes pela distância percorrida em cada 

etapa. O RPK tem sua unidade produzida quando um passageiro pagante que ocupa 

um assento é transportado por um quilômetro. 

3.3 Delimitação temporal e espacial da pesquisa 

Os dados utilizados para aplicação do método neste trabalho, de acordo com 

os parâmetros apresentados, foram extraídos do site da ANAC. Encontram-se 

acessíveis através da base de dados estatísticos que integra todas as informações 

acerca dos voos realizados por companhias que atuam em território brasileiro. O 

histórico de voos é disponibilizado mensalmente e neste constam todas as 

informações necessárias para aplicação do método com as variáveis definidas.  

Ao visar a análise de implantação e viabilidade econômica da aviação low cost 

no Brasil, definiu-se para o estudo de índices de produtividade e eficiência, considerar-

se apenas informações de voos domésticos no que se refere à natureza das etapas. 

De acordo com a ANAC (2020), classificam-se como voos domésticos aqueles cujas 

etapas têm o pouso e a decolagem realizados no Brasil e são operadas por empresas 

brasileiras. 

A aplicação do método teve por finalidade viabilizar a avaliação dos níveis de 

eficiência e da magnitude dos indicadores através do comparativo dos três anos 

abaixo, definidos por apresentarem a melhor situação em um cenário mais atual. 

• 2018: Cenário com menor interferência dos efeitos provocados pela 

crise de 2015 e 2016; 

• 2019: Cenário com melhor representação anterior aos impactos 

causados pela pandemia do Covid-19, ocorrida em 2020; 

https://www.abear.com.br/imprensa/dados-e-fatos/glossario/
https://www.abear.com.br/imprensa/dados-e-fatos/glossario/
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/descricao-de-variaveis
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• 2022: Cenário com menor influência dos efeitos produzidos pela 

pandemia do Covid-19, ocorrida em 2020 e 2021. 

3.4 Aplicação da metodologia de Análise Envoltória de Dados (DEA) 

Para aplicação da técnica de Análise Envoltória de Dados, extraiu-se da base 

de indicadores do mercado de transporte aéreo da ANAC (2023a), a variável de 

entrada (input). Considerou-se para tal, a tarifa aérea real média com os valores 

atualizados pelo Índice Nacional de Preços ao Consumidor Amplo (IPCA) de abril de 

2023. Quanto às variáveis de saída (outputs), extraiu-se da base de dados da ANAC 

(2023b), cujos valores foram filtrados e somados por mês em cada ano, 

posteriormente foram considerados apenas voos nacionais e regulares realizados em 

2018, 2019 e 2022, operados pelas empresas aéreas brasileiras Gol e Azul. 

De acordo com a metodologia de acompanhamento das tarifas aéreas 

domésticas utilizada pela ANAC (2018c), não são considerados os dados dos bilhetes 

de passagem emitidos nas condições a seguir: 

• transporte aéreo não regular; 

• tarifa cujo contrato de transporte aéreo esteja vinculado a um pacote 

terrestre, turístico ou outros serviços similares; 

• assentos oferecidos a tripulantes ou a outros empregados da empresa 

aérea de forma gratuita ou mediante tarifa com desconto individual, 

exclusivo ou diferenciado; 

• assentos oferecidos gratuitamente ou mediante tarifa com desconto 

individual, exclusivo ou diferenciado, ou decorrente de programas de 

milhagem, pontuação, fidelização ou similares; 

• assentos oferecidos gratuitamente ou mediante tarifa diferenciada a 

crianças; 

• tarifas diferenciadas para criança que não ocupe assento. 

 À vista disso, com o propósito de alcançar maior assertividade com os 

resultados, aplicou-se filtros para tratar os dados gerais e extrair apenas as 

informações de interesse. Ao selecionar as variáveis de saída desconsiderou-se 

dados cujos valores para passageiros pagantes (PAX), assentos oferecidos por 

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/consulta-interativa/tarifas_aereas_domesticas
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/dados-estatisticos/dados-estatisticos
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/dados-estatisticos/dados-estatisticos
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/empresas-aereas/Instrucoes-para-a-elaboracao-e-apresentacao-das-demonstracoes-contabeis/tarifas-aereas-domesticas-1/metodologia-de-acompanhamento-das-tarifas-aereas-domesticas
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quilômetro (ASK) e passageiros transportados por quilômetro (RPK), apresentavam-

se zerados e/ou vazios. Esse critério fez-se necessário devido ao valor da tarifa aérea 

real média considerar apenas passageiros pagantes.  

3.5 Opinião do usuário 

Ao decorrer da pesquisa, observou-se a necessidade de verificar a 

confiabilidade dos índices de eficiência alcançados através dos dados trabalhados. 

Para certificar que a eficiência apontada pela metodologia DEA é compatível com a 

percepção do usuário, desenvolveu-se um formulário através do Google Forms, 

disponível no Apêndice A. Com o título de “Aviação low cost no Brasil – análise de 

implantação e viabilidade econômica com o estudo de índices de produtividade e 

eficiência”, o questionário para pesquisa sobre o transporte aéreo originou-se então, 

do objetivo de verificar a satisfação dos passageiros.  

Evrard (1993) indica que satisfação se refere a um estado psicológico 

condicional, após a obtenção de um produto ou serviço. A criação do questionário se 

deu a fim de confirmar até que ponto o serviço oferecido pelas companhias aéreas 

Gol e Azul incorpora os desejos e anseios dos clientes. Elaborou-se perguntas que 

permitiram o conhecimento acerca da impressão e satisfação dos respondentes com 

os serviços oferecidos pelas companhias aéreas estudadas.  

Segundo Gerson (2006), um cliente fica satisfeito sempre que suas 

necessidades, sejam elas reais ou fictícias, são atendidas ou superadas. Sendo 

assim, a aplicação desse considerou questionamentos que permitiram a verificação 

da qualidade percebida pelo passageiro e sua opinião acerca do valor tarifário, serviço 

e conforto ofertados pelas empresas aéreas. Dado a importância das empresas 

conquistarem os clientes no momento da realização do serviço, de forma a atender as 

suas necessidades e superar as suas expectativas (SILVA, 2012). 

Destarte, efetuou-se a primeira pergunta: “Você trabalha em qual tipo de 

empresa?”, para identificar o público respondente quanto a vida profissional, a fim de 

distinguir os que que atuavam no setor público e os que atuavam no setor privado. Na 

sequência, questionou-se sobre a frequência de viagens realizadas por meio aéreo: 

“Com que frequência viaja de avião?”; foram disponibilizadas opções de resposta para 

não viajantes, “nenhuma” e para viajantes, com variação entre “uma vez ao ano” e 

https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2688499
https://bibliografia.bnportugal.gov.pt/bnp/bnp.exe/registo?1742605
https://repositorio.ufpb.br/jspui/bitstream/123456789/2530/1/RSNS02102017.pdf
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“duas vezes ao mês”. A partir dessa pergunta, foram desconsiderados todos os 

respondentes que indicaram não terem realizado nenhuma viagem de avião. 

Adiante, para identificar a empresa de preferência de cada participante, a qual 

faria referência nas repostas seguintes, indagou-se: “Em qual companhia aérea voa 

com maior frequência?”; postas as opções para marcação única: “Gol”, “Azul” e 

“Outras”. Em seguida, foi questionado o motivo que os levou a escolher determinada 

companhia: “Por qual motivo escolhe viajar por essa companhia?”; dadas as 

alternativas com possibilidade de múltipla seleção: “Conforto”, “Preço”, “Única opção 

no local de origem e/ou destino” e “Outros”, sendo adicionado à última, um campo de 

texto para nomeação do motivo não citado. 

Posteriormente, para verificar a percepção do usuário quanto ao valor da tarifa, 

perguntou-se: “Qual é a sua opinião sobre o valor da passagem aérea?”, permitindo 

resposta de marcação única entre as opções: “Alto”, “Médio” e “Baixo”.  Logo após, 

pretendendo conhecer os serviços oferecidos a bordo, replicou: “Quais foram os 

serviços oferecidos?”; com permissão para múltipla seleção entre as respostas: 

“Nenhum”, “Lanche”, “Internet”, “Bebidas” e “Entretenimento”.  

Ainda sobre arrecadação, verificou-se sobre os serviços cujo valor é cobrado a 

parte da passagem, com o questionamento a seguir: “Para qual dos serviços houve 

tarifa adicional?”; repetindo, com possibilidade de múltipla seleção, as opções: 

“Nenhum”, “Lanche”, “Internet”, “Bebidas” e “Entretenimento”.  Para identificação do 

último serviço de interesse, que pode ser ofertado através do pagamento de tarifa 

extra, relacionou-se a bagagem na seguinte pergunta: “Houve taxa para a bagagem?”; 

com opções de marcação única para “Sim” ou “Não”. 

Por fim, com o intuito de analisar o conforto percebido pelo usuário, foram 

realizadas duas perguntas. A primeira, indagou sobre espaçamento: “Sobre conforto, 

o espaçamento entre as cadeiras é adequado?”, com opções “Sim” e “Não”, para 

marcação única. A segunda, questionou sobre a poltrona: “Sobre conforto, as 

poltronas comportam bem o passageiro?”; também com opções “Sim” e “Não”, para 

marcação única.  
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4 RESULTADOS E DISCUSSÃO 

As informações extraídas dos relatórios da ANAC, após tratadas, resultaram 

nas Tabelas de 1 a 6, que dispõem dos dados utilizados na pesquisa, no período de 

operação pré-definido para cada companhia. Na primeira coluna consta a identificação 

de cada DMU, sendo que esta indica também o mês ao qual se referem os dados de 

cada linha. As quatro colunas seguintes indicam, respectivamente, o valor da Tarifa 

Aérea Real Média, o número de passageiros pagantes (PAX), os assentos oferecidos 

por quilômetro (ASK) e os passageiros transportados por quilômetro (RPK). 

Na Tabela 1 encontram-se os dados de 2018 para a empresa Azul, cujo maior 

valor da tarifa aérea real média foi de R$660,20, no mês de dezembro (linha 12) e o 

menor valor foi de R$490,14, no mês de junho (linha 6). Referente ao número de 

passageiros pagantes, houve destaque para o mês de julho (linha 7), com 1.881.042 

PAX, enquanto fevereiro (linha 2) apresentou apenas 1.340.315 PAX. Em relação aos 

passageiros transportados por quilometro, a companhia apresentou, em seu melhor 

mês (linha 7), 48% a menos comparado à concorrente Gol (Tabela 2 – linha 7) para 

igual período. 

 
Tabela 1: Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A ano de 2018. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 592,71 1.743.956     1.883.962.950    1.573.459.788    

2 554,28 1.340.315     1.449.557.362    1.152.033.015    

3 556,78 1.634.846     1.674.620.082    1.328.955.154    

4 540,67 1.676.570     1.698.711.516    1.352.352.554    

5 538,10 1.642.072     1.720.782.217    1.328.676.916    

6 490,14 1.600.321     1.718.899.344    1.326.610.545    

7 602,71 1.881.042     1.982.156.978    1.657.858.818    

8 620,31 1.787.498     1.854.359.856    1.506.308.793    

9 589,08 1.722.848     1.763.583.662    1.454.965.595    

10 621,02 1.771.456     1.818.416.222    1.481.765.652    

11 656,16 1.644.186     1.713.300.878    1.409.819.102    

12 660,20 1.693.949     1.832.186.048    1.494.633.787    
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A Tabela 2 apresenta os dados de 2018 para a empresa Gol, cujo menor valor 

da tarifa aérea real média foi de R$358,02, no mês de junho (linha 6) e o maior valor 

foi R$521,06 no mês de dezembro (linha 12). O maior valor praticado por essa 

companhia (linha 12), se mostrou 21% menor que o praticado pela sua concorrente 

Azul (Tabela 1 – linha 12). Quanto ao número de passageiros pagantes, a maior 

quantidade foi alcançada em julho (linha 7), 2.906.647 PAX e a menor quantidade em 

fevereiro (linha 2), 2.148.878 PAX.  

 

Tabela 2: Gol Linhas Aéreas S/A ano de 2018. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

  

Ao comparar o desempenho das duas companhias no ano de 2018 e 

considerar o número de passageiros pagantes alcançado em cada mês, notou-se que 

a Gol, obteve um resultado, em média, 50% maior que a Azul. Situação esperada ao 

consultar a variação no valor da tarifa, em que a Gol apresentou valores, em média, 

24% menores que a concorrente durante o ano. Através da análise das duas variáveis, 

tarifa aérea real média e número de passageiros pagantes, observou-se a existência 

de uma relação que implica em mais passageiros para a companhia com melhores 

preços.  

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 477,31 2.869.118     3.925.887.298    3.314.690.907    

2 448,35 2.148.878     3.089.339.642    2.415.541.377    

3 439,97 2.299.103     3.184.652.895    2.505.890.580    

4 386,86 2.290.016     2.991.005.227    2.409.240.138    

5 405,37 2.378.390     3.189.956.816    2.485.016.568    

6 358,02 2.364.552     3.231.794.162    2.559.648.705    

7 424,52 2.906.647     3.804.829.430    3.178.112.785    

8 483,73 2.477.350     3.390.514.630    2.643.766.599    

9 451,54 2.406.055     3.252.508.482    2.556.807.020    

10 506,04 2.518.853     3.312.847.542    2.651.001.060    

11 471,36 2.630.297     3.328.353.962    2.790.175.110    

12 521,06 2.896.941     3.679.038.910    3.136.027.196    
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Na Tabela 3 podem ser observados os dados de 2019 para a companhia Azul, 

cujo maior valor da tarifa aérea real média foi de R$655,94, no mês de outubro (linha 

10) e o menor valor foi de R$542,77 no mês de março (linha 3). Acerca do número de 

passageiros pagantes, a maior quantidade, 2.349.531 PAX, foi alcançada no mês de 

outubro (linha 10) e a menor quantidade, 1.722.905 PAX, no mês de janeiro (linha 1). 

No que tange aos passageiros transportados por quilômetro, a companhia apresentou, 

em seu melhor mês (linha 10), 30% a menos comparado à concorrente Gol (Tabela 4 

– linha 10) em período semelhante. 

 

Tabela 3: Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A ano de 2019. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

A Tabela 4 expõe os dados de 2019 para a companhia Gol, cujo maior valor da 

tarifa aérea real média foi de R$545,87, alcançado no mês de maio (linha 5) e o menor 

valor foi de R$419,98, apontado no mês de março (linha 3), assim como na 

concorrente Azul. Sobre o número de passageiros pagantes, realizou-se o máximo do 

ano em dezembro (linha 12), com 3.100.204 PAX e o mínimo em fevereiro (linha 2), 

com 2.344.203 PAX. Em relação aos assentos ofertados por quilometro, a companhia 

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 569,74 1.722.905     1.882.150.942    1.554.734.216    

2 560,80 1.789.544     1.892.778.102    1.551.407.048    

3 542,77 1.860.570     1.998.327.338    1.616.803.408    

4 643,38 1.940.089     1.997.245.840    1.670.476.102    

5 621,66 1.977.018     2.059.360.452    1.718.311.801    

6 559,08 1.871.360     1.994.591.282    1.646.977.756    

7 587,31 2.082.456     2.243.451.362    1.916.279.294    

8 614,05 2.150.592     2.357.493.664    1.950.069.627    

9 585,88 2.207.156     2.372.321.042    1.953.089.522    

10 655,94 2.349.531     2.455.213.752    2.064.233.698    

11 555,33 2.086.121     2.247.045.615    1.851.288.975    

12 589,56 2.137.537     2.353.844.803    1.946.208.204    
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apresentou no mês de dezembro (linha 12), uma oferta 67% maior que a sua 

concorrente Azul (Tabela 3 – linha 12). 

 

Tabela 4: Gol Linhas Aéreas S/A ano de 2019. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Ao verificar a performance das duas companhias no ano de 2019 com atenção 

ao número de passageiros pagantes alcançado em cada mês, percebeu-se que a Gol 

obteve um resultado, em média, 34% maior que a Azul. Desfecho esperado ao 

analisar a variação no valor da tarifa, em que a Gol apresentou valores, em média, 

17% menores que a concorrente durante o ano. Por meio da avaliação das duas 

variáveis, tarifa aérea real média e número de passageiros pagantes, notou-se 

novamente uma relação que oportunizou maior demanda para a companhia com os 

menores preços.  

Na Tabela 5 podem ser vistos os dados de 2022 para a Azul Linhas Aéreas 

Brasileiras, cujo valor da tarifa aérea real média variou 53% entre o menor (linha 1) e 

o maior (linha 8) valor do período. O menor valor, R$526,31, foi realizado no mês de 

janeiro (linha 1), enquanto o maior valor, R$804,33, foi registrado no mês de agosto 

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 442,42 2.837.435     3.665.819.450    3.136.054.137    

2 454,60 2.344.203     3.046.841.368    2.520.692.606    

3 419,98 2.420.179     3.217.505.016    2.568.042.397    

4 534,52 2.377.100     3.087.652.864    2.506.262.095    

5 545,87 2.514.755     3.180.785.582    2.643.538.692    

6 512,36 2.526.541     3.166.457.342    2.675.946.666    

7 506,93 2.968.646     3.645.046.868    3.141.881.218    

8 495,41 2.812.208     3.457.319.780    2.885.605.379    

9 488,27 2.729.998     3.488.853.838    2.863.411.912    

10 543,97 2.834.164     3.572.936.988    2.963.766.436    

11 447,48 2.849.896     3.616.212.556    2.960.087.192    

12 488,86 3.100.204     3.937.344.298    3.277.999.840    
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(linha 8). Através da comparação do número de passageiros pagantes, assim como 

em 2018, destacou-se o mês de julho (linha 7), com 2.383.809 PAX, contrário a 

fevereiro (linha 2), que apresentou apenas 1.626.568 PAX. 

 

Tabela 5: Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A ano de 2022. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

A Tabela 6 exibe os dados de 2022 para a Gol Linhas Aéreas, cujo valor da 

tarifa aérea real média variou 49% entre o menor (linha 1) e o maior (linha 3) valor do 

período. O menor valor, R$505,88, foi desempenhado no mês de janeiro (linha 1), 

enquanto o maior valor, R$755,27, foi efetuado no mês de março (linha 3). Sobre o 

número de passageiros pagantes, atingiu-se a maior quantidade do ano em janeiro 

(linha 1), 2.597.621 PAX e em junho (linha 6), a menor, 1.788.861 PAX. Quanto aos 

assentos ofertados por quilometro, a companhia disponibilizou em seu melhor mês, 

janeiro (linha 1), uma oferta 62% maior que a sua concorrente Azul (Tabela 5 – linha 

1). 

 

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 526,31 1.879.281     2.320.139.358    1.967.851.163    

2 556,51 1.626.568     2.151.380.941    1.683.287.331    

3 731,84 2.188.460     2.764.008.357    2.180.967.786    

4 767,48 2.123.299     2.638.691.161    2.101.175.000    

5 789,33 2.295.244     2.938.697.407    2.252.540.085    

6 681,25 2.092.927     2.608.961.646    2.044.518.887    

7 710,65 2.383.809     2.917.827.519    2.402.792.466    

8 804,33 2.320.544     2.791.353.313    2.228.507.042    

9 789,09 2.108.903     2.597.035.864    2.008.751.293    

10 749,39 2.125.937     2.713.641.184    2.051.446.043    

11 738,08 2.176.263     2.644.184.384    2.106.695.599    

12 796,22 2.183.648     2.786.543.690    2.163.142.100    
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Tabela 6: Gol Linhas Aéreas S/A ano de 2022. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Ao verificar o exercício das duas companhias no ano de 2022, com foco no 

número de passageiros pagantes efetuado em cada mês, notou-se que ambas 

alcançaram desempenhos semelhantes e apresentaram resultados próximos. Ao 

longo do ano a Azul registrou um total de 25.504.883 PAX e a Gol alcançou um pouco 

mais, com um realizado de 25.660.976 PAX.  Em relação a tarifa, a Gol (Tabela 6) se 

destacou mais uma vez, por ter praticado valores, em média, 14% menores que a 

concorrente Azul (Tabela 5).  

Conforme observado, ao tratar os dados para aplicação do método, evidenciou-

se nas Tabelas de 1 a 4, a relação entre o preço da passagem e o número de usuários. 

Para melhor análise, os valores mensais das variáveis, tarifa aérea real média e 

número de passageiros pagantes, para os três anos estão ilustrados, de forma gráfica, 

nas Figuras de 9 a 14. Sendo que, a linha de cor laranja, refere-se a companhia Gol 

e a linha de cor azul, refere-se a companhia Azul. 

A Figura 9 mostra que a companhia Azul Linhas Aéreas Brasileiras registrou 

para todos os meses do ano de 2018, menor quantidade de passageiros pagantes 

comparada a Gol Linhas Aéreas. O mínimo para o intervalo analisado, foi atingido pela 

DMU
TARIFA AÉREA 

REAL MÉDIA
PAX ASK RPK

1 505,88 2.597.621     3.841.386.518    3.186.357.543    

2 529,81 1.821.686     2.715.282.500    2.191.996.312    

3 755,38 2.022.867     2.964.056.755    2.361.589.339    

4 696,53 1.876.280     2.758.047.492    2.145.941.793    

5 651,45 1.930.991     2.889.653.632    2.207.696.360    

6 598,84 1.788.861     2.720.874.289    2.061.738.779    

7 590,55 2.312.300     3.334.721.985    2.686.197.921    

8 654,25 2.106.446     2.909.833.978    2.373.533.989    

9 653,62 2.064.909     2.817.248.353    2.307.007.470    

10 623,07 2.319.708     3.129.169.727    2.554.081.504    

11 561,29 2.355.677     3.105.499.270    2.543.536.988    

12 545,84 2.463.630     3.417.355.280    2.695.906.089    

GOL LINHAS AÉREAS S/A - 2022

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/dados-estatisticos/dados-estatisticos


50 

 

 

primeira companhia em fevereiro do referido ano, com um registro de apenas 1,3 

milhões de passageiros. Enquanto a segunda, além dos valores superiores por todo 

o período, se destacou com alto desempenho nos meses de janeiro, julho e dezembro, 

datas em que alcançou 2,9 milhões de passageiros. 

 

Figura 9: Gráfico de passageiros pagantes por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor azul) 
para o ano de 2018. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

O destaque alcançado pela Gol nos meses de janeiro, julho e dezembro, 

apresentou também grandes diferenças quanto aos dados de passageiros pagantes 

alcançados pela Azul em período equivalente. Sendo que a maior diferença ocorreu 

em dezembro, mês em que a Gol alcançou uma demanda 70% maior que a Azul, 

tendo a primeira empresa atingido um resultado de 2.896.941 PAX, contra 1.693.949 

PAX da concorrente. Para janeiro, a vantagem da Gol foi de 65% e para julho, 55%. 

O período em questão também é conhecido por contemplar as férias escolares, que 

apresentam como característica um considerável aumento na demanda de viagens 

familiares a lazer. 
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Abaixo, a Figura 10 evidencia que o comportamento do gráfico que ilustra a 

tarifa aérea real média para o ano de 2018 se mostra inversamente proporcional ao 

comportamento do gráfico com o número de passageiros pagantes, visto na Figura 9. 

A companhia Azul Linhas Aéreas Brasileiras registrou em todos os meses do referido 

ano, maior valor para essa variável, comparada a Gol Linhas Aéreas. Observou-se 

que a maior diferença entre as duas companhias ocorreu em julho, mês em que a Azul   

registrou uma tarifa 42% maior que a Gol. Tendo a primeira empresa praticado o valor 

de R$ 602,71, contra R$ 424,52 da concorrente.  

 

Figura 10: Gráfico de tarifa aérea real média por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor 
azul) para o ano de 2018. 

  

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Através da análise apresentada, observou-se um comportamento de 

proporcionalidade inversa entre o número de passageiros pagantes (Figura 9) e o 

valor da tarifa aérea real média (Figura 10) para o ano de 2018. A companhia Gol, 

praticante do menor valor de tarifa, alcançou maior quantidade de passageiros 

pagantes comparada à concorrente Azul. Compreende-se assim, que há uma relação 
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indireta entre as duas variáveis, passageiros pagantes, referente à demanda e tarifa 

aérea real média, referente ao valor da passagem.  

A Figura 11 mostra que a Gol Linhas Aéreas registrou para todos os meses do 

ano de 2019, maior quantidade de passageiros pagantes comparada a Azul Linhas 

Aéreas Brasileiras. O mínimo para o período analisado, foi realizado pela segunda 

companhia em janeiro do referido ano, com um registro de 1,7 milhões de passageiros. 

Ao passo que a primeira empresa apresentou, para o mês com maior demanda 

pagante, dezembro, uma quantidade 45% maior. 

 

Figura 11: Gráfico de passageiros pagantes por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor 
azul) para o ano de 2019. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

O destaque entre as duas companhias, assim como observado no ano de 2018, 

para 2019 também se deu nos meses de janeiro, julho e dezembro, quando 

apresentou as maiores diferenças em relação aos dados de passageiros pagantes. 

Em janeiro, a Gol alcançou uma demanda 65% maior que a Azul, tal que a primeira 

empresa atingiu um resultado de 2.837.435 PAX, contra 1.722.905 PAX da 

concorrente. Para julho, a vantagem da Gol foi de 43% e para dezembro, 45%. 
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Na Figura 12, nota-se que, assim como observado para os dados de 2018, o 

comportamento do gráfico que ilustra o número de passageiros pagantes para o ano 

de 2019 se mostra inversamente proporcional ao apresentado na Figura 11. A 

companhia Azul Linhas Aéreas Brasileiras praticou, novamente, para todos os meses 

do referido ano, maior valor de tarifa aérea real média comparada a Gol Linhas 

Aéreas. Percebeu-se que a maior diferença entre as duas empresas ocorreu em 

janeiro, mês em que a Azul apresentou uma tarifa 29% maior que a Gol. Tendo a 

primeira empresa praticado o valor de R$ 569,74, contra R$ 442,42 da concorrente. 

 

Figura 12: Gráfico de tarifa aérea real média por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor 
azul) para o ano de 2019. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Por meio do estudo demonstrado, identificou-se também para o ano de 2019, 

um comportamento de proporcionalidade inversa entre o número de passageiros 

pagantes (Figura 11) e o valor da tarifa aérea real média (Figura 12). Novamente, a 

companhia que exerceu menor preço de passagem aérea, obteve maior quantidade 

de passageiros pagantes, comparada à concorrente. Constatou-se assim que, a maior 

parte dos usuários do transporte aéreo de voos domésticos no Brasil escolheram a 
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companhia de acordo com o preço, sendo mais atrativo o de menor valor de tarifa, 

principalmente no período de férias.  

Em relação ao aumento da demanda de férias ter apresentado maior destaque 

no número de passageiros pagantes da Gol em 2018 e 2019, comparou-se o fato com 

uma explicação de Garrow et al. (2007, p.279), em que a autora indicou que o usuário 

que viaja a lazer, possui maior flexibilidade de horários e destinos. Dessa forma, trata-

se de um público que dispõe de mais possibilidades para otimização da viagem, seja 

pelo horário ou até pelo preço que lhe proporcione mais comodidade. Sob outra 

perspectiva, os usuários que viajam a trabalho valorizam mais o tempo, por esse 

motivo estão mais propensos a gastar com a passagem e com serviços extras.  

Com as informações analisadas observou-se que a maior parte dos 

passageiros optou pela companhia aérea que dispôs da passagem de custo mais 

baixo. De acordo com Maior (2018), as pessoas estão preferindo cada vez mais por 

serviços com menores preços devido a situação econômica em que se encontra a 

maioria dos brasileiros. Compreendeu-se assim que, o comportamento ocorrido em 

2018 e 2019, tenha sido consequência da semelhança dos serviços prestados pelas 

empresas que possuem maior destaque no setor aéreo do país, o que possibilitou que 

o preço tivesse maior impacto na escolha da companhia.  

Para o ano de 2022, conforme ilustrado na Figura 13, houve variação nos 

resultados das companhias ao longo dos 12 meses, de forma que o destaque obtido 

pela Gol nos anos de 2018 e 2019, não se repetiu. A Azul alcançou maior quantidade 

de passageiros pagantes por seis meses consecutivos, de março a agosto, com 

variação entre 2,1 e 2,4 milhões. Enquanto a Gol obteve valores maiores no início e 

no fim do ano, nos meses de janeiro, fevereiro, outubro, novembro e dezembro, com 

variação entre 1,8 e 2,6 milhões de passageiros pagantes. 

https://link.springer.com/article/10.1057/palgrave.rpm.5160052
https://repositorio.uniceub.br/jspui/bitstream/235/12735/1/21488901.pdf


55 

 

 

Figura 13: Gráfico de passageiros pagantes por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor 
azul) para o ano de 2022. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Nesse cenário, a Gol apresentou uma diferença expressiva no resultado 

apenas em janeiro, mês em que alcançou uma demanda 38% maior que a Azul, tendo 

a primeira empresa atingido 2.597.621 PAX, contra 1.879.281 PAX da concorrente. 

Ainda que tenham apresentado diferenças durante os meses 2022, ao comparar o 

acumulado das duas companhias ao longo do ano, a Gol registrou, em média, apenas 

1,3% a mais de passageiros pagantes. Enquanto para os outros anos, os valores 

foram 50% a mais que a Azul em 2018 e 34% em 2019. 

Na Figura 14, diferente do que foi observado para os anos anteriores, o 

comportamento do gráfico que ilustra o número de passageiros pagantes de 2022 não 

apresenta uma relação indireta com o comportamento do gráfico de tarifa. A 

companhia Azul Linhas Aéreas Brasileiras apresentou um acréscimo de 51% no valor 

da tarifa aérea real média entre janeiro e dezembro do ano analisado. Enquanto a Gol, 

com uma variação que chegou a 49% entre janeiro e março, finalizou o ano com um 

valor apenas 8% maior que o praticado no primeiro mês, janeiro.  

 

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo
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Figura 14: Gráfico de tarifa aérea real média por mês das companhias Gol (cor laranja) e Azul (cor 
azul) para o ano de 2018. 

 

Fonte: Dados da ANAC, tratados pelo autor. 

 

Mediante ao exposto nas Figuras 13 e 14, observou-se para o ano de 2022, 

uma mudança no esquema de valor tarifário ao longo do período (Figura 14) e um 

comportamento diferente da demanda (Figura 13). Nesse cenário, a primeira vez em 

que, dentre o período analisado, a companhia Azul alcançou maior número de 

passageiros pagantes (2.188.460 PAX) comparada à Gol (2.022.867 PAX), foi em 

março, único mês em que o seu valor de tarifa aérea real média (R$731,84) se 

mostrou inferior em relação à concorrente (R$755,38). Embora tenha apresentado um 

aumento no gráfico da tarifa (Figura 14) nos meses seguintes, a Azul se manteve à 

frente com maior número de passageiros de abril a setembro (Figura 13), com uma 

diferença de aproximadamente 200.000 PAX, em média. 

No ano de 2022, comparada a Gol, a Azul apresentou para a variável de tarifa 

a menor diferença média para os três anos avaliados. Sendo que, o valor de sua tarifa 

aérea, se mostrou apenas 18% maior que a concorrente Gol na média anual para o 

referido ano, enquanto no ano de 2018 esse dado foi de 31% e em 2019, 21%. 

Verificou-se assim que, a variação da tarifa pode ter influenciado na distribuição do 

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo
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número de passageiros pagantes, contribuindo para os resultados próximos 

apresentados por ambas as companhias. 

No entanto, segundo Martin (2013), há variáveis relacionadas à qualidade do 

serviço, que também afetam a escolha do usuário, como exemplo, o autor citou a 

pontualidade dos voos. Em 2022 a Azul foi considerada a companhia mais pontual do 

mundo, segundo levantamento da consultoria Cirium, vista como uma das mais 

importantes do setor (VOEAZUL, 2022). Considerou-se então que, o diferente 

comportamento do gráfico que ilustra o número de passageiros pagantes no ano de 

2022 (Figura 13), pode ter ocorrido também, devido ao impacto da pontualidade dos 

voos na escolha dos clientes. 

4.1 Análise Envoltória de Dados – DEA 

Através da aplicação do DEA, objetivou-se possibilitar o estudo de índices de 

produtividade e eficiência das companhias aéreas em Gol e Azul, a fim de analisar a 

implantação e viabilidade econômica do modelo low cost no Brasil. Com o input e 

outputs apresentados, obteve-se resultados de eficiência para cada uma das duas 

companhias, para cada ano do estudo (2018, 2019 e 2022). Inicialmente os resultados 

foram apresentados em formato de tabela (Tabela 7) para exibir todos os dados 

obtidos com o método. 

Abaixo a Tabela 7 exibe que em todos os anos, em mais de um mês, as 

companhias se mostraram eficientes, sendo esse índice representado pelo numeral 1 

ou 100%. Destaca-se também que há duas faixas de maior evidência dos índices de 

eficiência, onde uma contempla os meses em que o valor indicado foi igual ou superior 

à 80% (≥ 0,8) e a outra abrange os meses em que esse foi inferior à 80% (< 0,8). De 

forma geral, a companhia Azul, apresentou-se eficiente em 9, dos 36 meses 

analisados, enquanto a companhia Gol alcançou resultado de máxima eficiência 

apenas em 7 meses. 

 

http://repositorio.insper.edu.br/bitstream/11224/786/1/Eduardo%20Ramos%20Martin_Trabalho.pdf
https://revistaazul.voeazul.com.br/universo-azul/azul-e-a-companhia-aerea-mais-pontual-do-mundo-em-2022/
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Tabela 7: Eficiência das companhias aéreas Azul e Gol. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Conforme observado, ao aplicar do método DEA, evidenciou-se na Tabela 7 

resultados pouco satisfatórios para a eficiência das companhias. A Azul se mostrou 

com máxima eficiência apenas em 25% do período analisado e a Gol, apenas em 

19,5%. Para melhor análise e compreensão dos resultados dos índices de eficiência 

apresentados na Tabela 7, foram confeccionadas as Figuras 15, 16 e 17, organizadas 

em forma de gráficos comparativos das companhias aéreas, em que foi considerado 

o índice de eficiência por mês em cada ano. Nos gráficos, a linha de cor laranja, refere-

se a companhia Gol e a linha de cor azul, refere-se a companhia Azul. 

A Figura 15 exibe os dados de eficiência alcançados pelas empresas Azul e 

Gol em 2018. A Azul se mostrou eficiente por quatro meses consecutivos, 

compreendidos entre abril e julho. Enquanto a Gol registrou eficiência em cinco 

meses, janeiro, junho, julho, novembro e dezembro, dentre os quais está contemplado 

também o período de férias escolares. Por sua vez, a primeira companhia se destacou 

por apresentar índices superiores na maioria dos meses analisados e a segunda 

atingiu o menor índice de eficiência no referido ano, 0,73 (Tabela 7 – linha 10). 

 

AZUL GOL AZUL GOL AZUL GOL

1 0,97 1,00 0,82 1,00 1,00 1,00

2 0,76 0,76 0,85 0,81 0,88 0,67

3 0,93 0,80 0,91 0,92 0,86 0,52

4 1,00 0,88 1,00 0,70 0,78 0,52

5 1,00 0,87 0,93 0,72 0,84 0,58

6 1,00 1,00 0,92 0,77 0,87 0,60

7 1,00 1,00 1,00 0,91 0,94 0,76

8 0,89 0,78 0,95 0,89 0,81 0,63

9 0,91 0,80 1,00 0,87 0,75 0,62

10 0,88 0,73 0,99 0,81 0,82 0,73

11 0,79 1,00 1,00 0,99 0,83 0,82

12 0,83 1,00 0,99 0,99 0,79 0,88

EFICIÊNCIA

MÊS
2018 2019 2022
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Figura 15: Eficiência das companhias aéreas Azul e Gol para o ano de 2018. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Os resultados indicaram que a Azul alcançou índices de eficiência das 

unidades produtivas acima de 0,80 em dez, dos dozes meses analisados. A eficiência 

atingida só foi inferior a esse valor em fevereiro, com 0,76 (Tabela 7 – linha 2) e em 

novembro com 0,79 (Tabela 7 – linha 11). Enquanto para a Gol, o índice foi superior 

a 0,80 em apenas nove meses, tal que os outros valores ocorreram em fevereiro, com 

0,76 (Tabela 7 – linha 2), em agosto, com 0,78 (Tabela 7 – linha 8) e em outubro, com 

0,73 (Tabela 7 – linha 10).  

Com relação ao ano de 2019, conforme pode ser observado na Figura 16, a 

Azul se manteve eficiente por quatro meses, sendo dois deles já atingidos em 2018, 

abril e julho e os novos com esse resultado, setembro e novembro. Em contrapartida, 

ainda sobre 2019, a Gol reduziu a obtenção de máxima eficiência para apenas um 

mês, janeiro. Assim como no ano anterior, a primeira companhia obteve índices de 

eficiência superiores na maior parte dos meses analisados e a segunda contemplou o 

menor índice de eficiência, 0,70 (Tabela 7 – linha 4). 
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Figura 16: Eficiência das companhias aéreas Azul e Gol para o ano de 2019. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Os resultados apontaram que a Azul obteve índices de eficiência das unidades 

produtivas acima de 0,80 em todos os meses analisados, inclusive em seu menor 

resultado, ocorrido em janeiro, com um índice de 0,82 (Tabela 7 – linha 1). Enquanto 

para a Gol, o índice foi superior a 0,80, novamente, em apenas nove, dos doze meses 

analisados. A companhia inferiu índices abaixo desse valor por três meses 

consecutivos, em abril, com 0,70 (Tabela 7 – linha 4), em maio, com 0,72 (Tabela 7 – 

linha 5) e em junho, com 0,77 (Tabela 7 – linha 6).  

Na Figura 17, acerca dos dados do ano de 2022, verificou-se maior destaque 

para a Azul, cujos índices superiores à concorrente Gol predominaram em onze, dos 

doze meses do ano e essa deixou a liderança apenas no mês de dezembro. Contudo, 

ambas as companhias se mostraram eficientes apenas no mês de janeiro do referido 

ano. Enquanto nos demais meses em que os resultados não indicaram máxima 

eficiência, o índice variou entre 0,52 (Tabela 7 – linhas 3 e 4) e 0,94 (Tabela 7 – linha 

7), tal que, desse intervalo, o mínimo foi atingido pela Gol em março e o máximo pela 

Azul em julho. 
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Figura 17: Eficiência das companhias aéreas Azul e Gol para o ano de 2022. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Os resultados mostraram que a Azul apresentou índices de eficiência das 

unidades produtivas acima de 0,80 em nove, dos dozes meses analisados. A 

eficiência atingida só foi inferior a esse valor em abril, com 0,78 (Tabela 7 – linha 4), 

em setembro, com 0,75 (Tabela 7 – linha 9) e em dezembro, com 0,79 (Tabela 7 – 

linha 12). Enquanto para a Gol, o índice foi superior a 0,80 em apenas três meses, e 

nos demais meses em que os resultados não indicaram eficiência acima desse valor, 

o índice variou entre 0,52 (Tabela 7 – linhas 3 e 4) e 0,76 (Tabela 7 – linha 7). 

Ao verificar a eficiência inicial (Figura 15 – ano 2018) e final (Figura 17 – ano 

2022) das empresas para o período analisado, notou-se redução nos índices das duas 

companhias em vários meses. A provável justificativa para essa situação é o impacto 

causado pela pandemia do COVID-19 na economia, refletindo também no mercado 

do transporte aéreo. Embora trate-se do ano de retomada da aviação, fica nítido nos 

gráficos que houve um aumento considerável no valor da tarifa (Figuras 10, 12 e 14), 

bem como uma queda significativa na demanda do setor (Figuras 9, 11 e 13). 

Dentre as companhias aéreas brasileiras mais conhecidas no setor da aviação, 

percebeu-se que, a Gol apresentou os menores preços de tarifa aérea real média em 
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trinta e cinco dos trinta e seis meses considerados. Nessa perspectiva, identificou-se 

que, quanto ao valor da tarifa, a companhia se comportou semelhante a uma low cost 

e praticou preços mais acessíveis no mercado. No entanto, ao ampliar a visão para 

verificar se os valores aplicados foram economicamente viáveis, compreendeu-se que 

não, dado que, com essa prática, a empresa alcançou índices de máxima eficiência 

das unidades produtivas apenas em sete meses dentre o período analisado. 

A Azul, por sua vez, embora praticasse tarifas mais altas, apresentou 

características operacionais diferentes, que contribuíram para o alcance de índices de 

eficiência maiores, comparada a concorrente. Observou-se assim que, com valores 

mais altos para a tarifa aérea real média e resultados mais conservadores quanto ao 

número de passageiros pagantes (PAX), assentos oferecidos por quilômetro (ASK), e 

passageiros transportados por quilômetro (RPK), a companhia dispôs de maior 

harmonia entre as suas variáveis. Contudo, compreendeu-se que os valores 

praticados não se mostraram economicamente viáveis para a empresa visto que, 

embora a Azul tenha obtido melhores índices, a máxima eficiência das unidades 

produtivas foi alcançada apenas em nove, dos trinta e seis meses analisados. 

Pode-se inferir que o alto custo operacional inviabiliza a total aplicação de 

estratégias utilizadas no modelo low cost, adotadas pelas empresas áreas Gol e Azul. 

É possível salientar alguns fatores que contribuem para o alto custo operacional, tais 

como: 

• inexistência de infraestrutura secundária que permita a redução do custo 

produtivo relacionado a aeroportos é um dos fatores;  

• rigidez da regulamentação que dificulta a aplicação de estratégias que 

gere maior otimização da operação;  

• e alto custo do QAV que apresenta impacto direto nas despesas 

funcionais. 

4.2 Dados primários coletados através do formulário de opinião dos 

usuários 

Na etapa de coleta da opinião dos usuários, com o objetivo de verificar a 

satisfação dos passageiros, foi realizada a pesquisa através de um formulário aplicado 

por meio do Google Forms (Apêndice A) cujas respostas se encontram disponíveis no 
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(Apêndice B) ou no link: https://docs.google.com/forms/d/1NaKMoNTQj-

bKpJXrqgpkYypKw9TJbhCZtwL3WUWFdgw/viewanalytics. 

As respostas consideraram como critério de inclusão, pessoas que utilizam o 

transporte aéreo, a trabalho ou a lazer. Nesse cenário, obteve-se 94 participantes, 

cujos resultados podem ser observados nas Figuras de 18 a 27. Os gráficos 

apresentam, no interior das barras, a quantidade de pessoas que selecionaram a 

opção em questão, e na parte superior externa, o percentual correspondente a essa 

fração. 

Para caracterização dos participantes quanto a vida profissional, perguntou-se 

sobre o vínculo empregatício (Questão 1 – Apêndice A). O resultado pode ser 

observado na Figura 18, que ilustra que o público respondente é composto em sua 

maioria por pessoas que atuam em empresas privadas. Visto que, 74,47% dos 

participantes afirmaram atuar no mercado de trabalho privado, 21,28% no público e 

4,26% se dividiram entre aposentados e autônomos.  

 

Figura 18: Respostas sobre o tipo de vínculo empregatício dos usuários. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

https://docs.google.com/forms/d/1NaKMoNTQj-bKpJXrqgpkYypKw9TJbhCZtwL3WUWFdgw/viewanalytics
https://docs.google.com/forms/d/1NaKMoNTQj-bKpJXrqgpkYypKw9TJbhCZtwL3WUWFdgw/viewanalytics
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Na Figura 19, evidenciou-se que dentre os respondentes, a maioria informou a 

utilização do transporte aéreo uma vez ao ano (31 usuários – 32,98%). Outras 22 

pessoas disseram utilizar duas vezes ao ano (23,40%) e 27 pessoas disseram usufruir 

desse meio de transporte, mais de duas vezes ao ano (28,72%). A minoria respondeu 

que utiliza o transporte aéreo com maior frequência, pelo menos uma vez por mês, 

sendo: 6 pessoas (6,38%), uma vez ao mês; 4 pessoas (4,26%), duas vezes ao mês; 

e 4 pessoas, mais de duas vezes ao mês (4,26%), (Questão 2 – Apêndice A). 

 

Figura 19: Respostas sobre a frequência de viagens de avião pelos usuários. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

  

Para verificar a empresa aérea que os respondentes escolhem com maior 

frequência, perguntou-se sobre a companhia de preferência (Questão 3 – Apêndice 

A). Ao analisar os resultados, percebeu-se que 43,62% indicaram a Azul, 32,98% a 

Gol e 23,40% disseram que voam por outras empresas (Figura 20). A amostra é 

pequena para afirmar sobre uma mudança na distribuição do número de passageiros 

entre as companhias Gol e Azul. No entanto, não se descartou a possibilidade de que 



65 

 

 

esse seja o cenário atual, visto que os dados de 2022 evidenciaram alteração no 

comportamento da variável relacionada a demanda. 

 

Figura 20: Respostas sobre a companhia aérea de preferência dos usuários. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

O gráfico apresentado na Figura 20 reflete uma mudança na escolha dos 

usuários em relação ao que foi percebido nos anos de 2018 (Figura 9) e 2019 (Figura 

11). Compreende-se, dessa forma, que o novo comportamento da demanda 

observado em 2022 (Figura 13), permaneceu em 2023 e evidenciou maior procura 

pela Azul. Essa modificação na escolha da companhia por parte dos usuários se 

mostrou harmoniosa com o destaque de eficiência que a referida empresa apresentou 

para o último ano analisado (2022). Dado que em 2022, conforme apresentado na 

Figura 17, a Azul obteve resultado de eficiência superior a Gol em 10, dentre 12 meses 

analisados. 

Na Figura 21, exibiu-se o resultado sobre os principais motivos dos usuários 

para escolha da companhia aérea (Questão 4 – Apêndice A). Para a referida questão, 

os usuários marcaram mais de uma opção. Nesse cenário, o preço foi apontado por 



66 

 

 

68 pessoas como o fator de maior relevância, seguido por 22 participantes que 

consideram também o conforto e 12 usuários indicaram que a escolha se deu por ser 

a única companhia a ofertar voos para o local de origem e/ou destino. Dentre os 

participantes, 12 pessoas indicaram também outros motivos que influenciaram nessa 

decisão, como: pontos acumulados no cartão de crédito, milhas, maior oferta de voos 

direto, confiança e única oferta para o horário pretendido. 

 

Figura 21: Respostas sobre os motivos dos usuários para escolha de determinada companhia aérea. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Ao considerar a opinião do público abordado sobre o preço da tarifa aérea 

(Questão 5 – Apêndice A), nenhum participante indicou como valor baixo. De acordo 

com os resultados obtidos, observou-se na Figura 22 que, 72 pessoas (76,6%) 

afirmaram que o valor é alto e os outros 22 usuários (23,4%) apontaram como valor 

médio. Percepção essa que, sugere que a baixa tarifa não é praticada pelas 

companhias aéreas brasileiras consideradas no formulário aplicado. 
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Figura 22: Respostas sobre a percepção dos usuários em relação ao valor da passagem aérea. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Verificou-se que, embora tenha apontado o preço como o principal fator de 

decisão na escolha da companhia aérea, o público não se mostrou satisfeito quanto 

aos valores praticados. Os participantes indicaram buscar as melhores oportunidades 

para compra, o que confirmou a análise das Figuras de 09 a 14, em que a maior 

demanda se concentrou na companhia com o menor preço. Contudo, com a aplicação 

do formulário, observou-se que os participantes conceituaram as passagens como de 

médio ou alto valor, ou seja, ainda que o preço impacte na escolha da empresa em 

que iram voar, os usuários não o percebem como atrativo de baixo valor. 

 Quanto à comodidade, na Figura 23, exibiu-se as respostas dos participantes 

em relação aos serviços oferecidos em voo (Questão 6 – Apêndice A). Para a referida 

questão, os usuários marcaram mais de uma opção. Dessa forma, dentre os 94 

respondentes, 12 pessoas afirmaram não ter sido oferecido nenhum serviço a bordo. 

Os demais 84 participantes receberam algum tipo de serviço, tal que, 74 pessoas 

informaram que foi oferecido lanche durante o voo, 48 indicaram que também foram 

disponibilizadas bebidas, 36 desfrutaram do serviço de entretenimento e 28 

usufruíram de internet ao decorrer da viagem. 
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Figura 23: Respostas dos usuários sobre os serviços oferecidos em voo. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Em relação as taxas extras, realizou-se duas perguntas: A primeira, para 

verificar o pagamento de taxas pelos serviços oferecidos em voo (Questão 7 – 

Apêndice A), cujas respostas foram apresentadas na Figura 24; e a segunda, para 

verificar especificamente se houve cobrança extra para o despacho da bagagem 

(Questão 8 – Apêndice A), com os resultados expostos na Figura 25. 

Sobre as taxas dos serviços apresentados na Figura 24, permitiu-se que os 

participantes marcassem mais de uma opção. Assim, 77 pessoas afirmaram que não 

houve tarifa adicional para os serviços disponibilizados em voo. Os demais 17 

participantes indicaram que houve cobrança dos serviços, tal que, 7 pessoas 

informaram que pagaram pelo lanche consumido durante o voo, 10 confirmaram a 

cobrança para acesso à internet, 6 pagaram pelas bebidas e 5 pessoas arcaram com 

taxas para acesso a entretenimento. 

Contudo, referente a taxa extra para o despacho de bagagem, 55 participantes 

alegaram que houve cobrança pelo serviço e 39 pessoas, informaram não terem sido 

taxadas (Figura 25). 
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Figura 24: Respostas dos usuários sobre os serviços oferecidos em voo com taxa extra. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Figura 25: Respostas dos usuários sobre o pagamento de taxa extra para a bagagem. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 
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Acerca do conforto percebido em relação aos assentos, efetuou-se duas 

perguntas: A primeira para analisar o espaçamento entre as poltronas (Questão 9 – 

Apêndice A), cujas respostas foram exibidas na Figura 26; e a segunda, para analisar 

a percepção do usuário quanto as medidas das poltronas (Questão 10 – Apêndice A), 

com os resultados exibidos na Figura 27. 

 

Figura 26: Respostas dos usuários sobre o conforto relacionado ao espaçamento entre as poltronas. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

No que se refere ao espaçamento entre os assentos, apenas 29,79% dos 

participantes afirmaram estar adequado, enquanto 70,21% não se mostrou satisfeito 

ao informar que esse não está adequado (Figura 26). Quanto a avaliação das medias 

das poltronas, 40,43% do público abordado informou que estão adequadas ao 

conforto. No entanto, 59,57% não manifestou satisfação com tais medidas e indicou 

que os tamanhos não são adequados (Figura 27).  
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Figura 27: Respostas dos usuários sobre o conforto relacionado as medidas das poltronas. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Após consultar a opinião dos passageiros, constatou-se que, de fato, a maior 

parte dos entrevistados consideraram o preço como critério principal na escolha da 

companhia aérea, contudo, predominou a opinião de que o valor da passagem é alto. 

Como outro ponto desfavorável ao usuário desse meio, evidenciou-se o seu 

descontentamento com a distância e o tamanho das poltronas. Visto que mais de 50% 

dos participantes apontaram que o espaçamento e as medidas dos assentos não são 

adequados para proporcionar conforto durante a viagem. 

Mediante as respostas apresentadas, pode-se aferir que as companhias aéreas 

adotam, através da redução do espaçamento e das dimensões das poltronas, a 

estratégia de otimização dos assentos, característica do modelo low cost. Assim como 

a cobrança por serviços a bordo, incluindo determinadas refeições, internet, 

entretenimento e o despache de bagagem. Porém, com a indicação dos usuários ao 

classificarem o preço das passagens aéreas como médio ou alto, nota-se que o baixo 

custo não é praticado na tarifa. 
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS E CONCLUSÃO 

Com o propósito de analisar a aplicação e viabilidade do modelo low cost no 

Brasil, através do estudo de índices de produtividade e eficiência, este trabalho 

investigou o tema no contexto da aviação doméstica no País. Para isso verificou-se 

as estratégias adotadas pelas LCC’s, que consistem em excluir serviços não-

essenciais e otimizar os demais, para reduzir o preço ao mínimo possível e 

democratizar o acesso ao transporte aéreo. Explorou-se a regulamentação do setor 

aéreo, de forma a identificar as dificuldades de operações para uma companhia low 

cost no território brasileiro devido a rigidez das normas.  

O trabalho se desenvolveu, inicialmente, para compreender o cenário da 

aviação tradicional no Brasil e os desafios para que seja implementado o low cost por 

companhias aéreas brasileiras. De forma complementar, apontou-se as empresas do 

exterior que já atuam nesse sistema e verificou-se o cenário da aviação para as LCC’s 

em países que o modelo de baixo custo já está em funcionamento e no Brasil, 

mediante a atuação de empresas estrangeiras. Aferiu-se também a eficiência das 

companhias aéreas brasileiras Gol e Azul, que utilizaram de algumas características 

aplicadas no modelo low cost no início de suas operações. 

Para a análise do índice de eficiência das companhias em questão, através da 

metodologia de Análise Envoltória de Dados (DEA), utilizou-se de informações 

disponibilizadas periodicamente no banco de dados da ANAC. Definiu-se a variável 

única de input, tarifa aérea real média e as variáveis de output, número de passageiros 

pagantes (Revenue Passenger – PAX), assentos oferecidos por quilômetro (Available 

Seat-Kilometers – ASK) e passageiros transportados por quilômetro (Revenue 

Passenger – Kilometers – RPK). A delimitação temporal considerou os resultados 

operacionais das empresas obtidos nos anos de 2018, 2019 e 2022. O período foi 

selecionado de forma a viabilizar o alcance de um cenário com menor interferência de 

efeitos provocados pela crise de 2015 e 2016, e pela pandemia do Covid-19, ocorrida 

em 2020 e 2021. 

Através desses dados, foram elaborados gráficos que compararam tarifa aérea 

real média e número de passageiros pagantes, em que se evidenciou que o menor 

preço da passagem aérea, praticado pela Gol, atraiu mais usuários. Nesse cenário, a 
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Azul apresentou maiores valores de tarifa em 35, dos 36 meses considerados e obteve 

um registro inferior à concorrente para o número de passageiros pagantes em 29 

meses. 

No entanto, conforme verificado pelos índices de eficiência desenvolvidos 

através da metodologia DEA, a Azul alcançou os melhores resultados, pois se mostrou 

eficiente em 9, dos 36 meses analisados e atingiu índices mais altos que a concorrente 

Gol em 26 meses. A Gol, por sua vez, se mostrou eficiente em 7 meses e alcançou 

eficiência superior a Azul em apenas 10 meses dentre o período analisado. Cenário 

que sugere que a escolha dos usuários, conforme apontado nas respostas do 

formulário, se dá através da companhia que melhor os atende também em outros 

aspectos e não apenas no preço da tarifa. 

Notou-se através dos resultados da Gol, que embora seja mais atrativo do 

ponto de vista do usuário, o baixo preço no Brasil não se mostrou suficiente para 

sustentar a eficiência operacional. Dado que para o período em questão, a companhia 

praticou o menor preço tarifário em 95% dos meses, comparado a Azul, e apesar de, 

em uma visão geral, ter apresentado maior demanda, obteve menos resultados 

favoráveis quanto a eficiência. Percebeu-se também que, as estratégias de 

maximização de voos, ausência de atrasos e curta estada em terra, praticadas pela 

Azul, ainda que contribuam com a logística operacional, não foi o suficiente para 

sustentar a máxima eficiência da companhia.  

Conclui-se, por meio da análise de implantação e viabilidade econômica, 

através do estudo de índices de produtividade e eficiência das companhias aéreas 

brasileiras Gol e Azul, que essas não apresentam eficiência satisfatória à aplicação 

do modelo low cost no País. A metodologia aplicada evidenciou que, embora tenham 

aplicado determinadas estratégias do modelo de baixo custo, as duas companhias 

brasileiras estudadas não alcançaram índices satisfatórios em um intervalo 

considerável do período analisado. Conforme visto neste trabalho, a situação se 

justifica pelo alto custo operacional, causado por: inexistência de infraestrutura 

secundária que permita a redução do custo produtivo relacionado a aeroportos; rigidez 

da regulamentação que dificulta a aplicação de estratégias que gere maior otimização 

da operação; e alto custo do QAV que apresenta impacto direto nas despesas 

funcionais.  
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6 SUGESTÕES PARA TRABALHOS FUTUROS 

Sugere-se para trabalhos futuros, pesquisas com metodologia e parâmetros 

semelhantes para verificar os índices de produtividade e eficiência de companhias que 

atuam com o modelo low cost no mercado internacional, ou no mercado doméstico de 

outros países. Propõe-se também a aplicação da metodologia através de outras 

variáveis, que não seja considerado para input, tarifa aérea real média e para output, 

número de passageiros pagantes (Revenue Passenger – PAX), assentos oferecidos 

por quilômetro (Available Seat-Kilometers – ASK) e passageiros transportados por 

quilômetro (Revenue Passenger – Kilometers – RPK). Posteriormente, indica-se uma 

comparação com os resultados obtidos neste trabalho, de forma a contrastar as 

apurações e verificar novas informações acerca da viabilidade de implantação do 

modelo por companhias aéreas brasileiras. 
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APÊNDICE A – Formulário de Pesquisa 

1 - Você trabalha em qual tipo de empresa? 

(  ) Pública 

(  ) Privada 

(  ) Outros: __________ 

2 – Com que frequência viaja de avião? 

 (  ) Mais de 2x ao mês 

 (  ) 2x ao mês 

 (  ) 1x ao mês 

 (  ) Mais de 2x ao ano 

 (  ) 2x ao anos 

 (  ) 1x ao ano 

 (  ) Nenhuma 

3 – Em qual companhia aérea voa com maior frequência? 

 (  ) Azul 

 (  ) Gol 

 (  ) Outras 

4 – Por qual motivo escolhe viajar por essa companhia? 

 (  ) Conforto 

 (  ) Preço 

 (  ) Única opção no local de origem e/ou destino 

 (  ) Outros: __________ 

5 – Qual é a sua opinião sobre o valor da passagem aérea? 

 (  )  Baixo 
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 (  )  Médio 

 (  )  Alto 

6 – Quais foram os serviços oferecidos? 

 (  ) Lanche 

 (  )  Internet 

 (  )  Bebidas 

 (  )  Entretenimento 

 (  )  Nenhum 

7 –Para qual dos serviços houve tarifa adicional? 

(  ) Lanche 

 (  )  Internet 

 (  )  Bebidas 

 (  )  Entretenimento 

 (  )  Nenhum 

8 – Houve taxa para a bagagem? 

 (  ) Sim 

 (  ) Não 

9 – Sobre conforto, o espaçamento entre as cadeiras é adequado? 

 (  ) Sim 

 (  ) Não 

10 – Sobre conforto, as poltronas comportam bem o passageiro? 

 (  ) Sim 

 (  ) Não 
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APÊNDICE B – Respostas do Formulário de Pesquisa 
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