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“‘Uma vez que voceé tenha experimentado voar,
vocé andara pela terra com seus olhos voltados para céu,
pois |a vocé esteve e para la vocé desejara voltar”

Leonardo da Vinci



RESUMO

O objetivo deste estudo €é avaliar a viabilidade econdémica do transporte de cargas
na cabine principal de aeronaves de passageiros; um modelo de uso misto da
cabine principal da aeronave, conhecido como Seat Container, a partir da LATAM
Airlines Brasil. Tal modelo é utilizado pela LATAM Airlines no Peru e no Chile e
acreditamos que ha potencial para que seja replicado no Brasil. Com o0 uso de
protecdes, algumas fileiras de assentos para passageiros podem ser convertidas
em um espaco para transporte de cargas. A aviacao civil é caracterizada por altos
custos e baixa rentabilidade, o que torna a industria muito focada em oportunidades
de maximizacdo de receita, por meio de técnicas de Revenue Management. A
demanda de passageiros e de cargas é volatil, enquanto o espaco da aeronave
destinado a cada um destes itens é fixo, o que pode gerar desequilibrio entre oferta
e demanda. Assim, o0 Seat Container viabiliza uma oferta flutuante para cargas e
passageiros que pode ser convertida e revertida em pouco tempo e a um custo
baixo. Nesse sentido, um melhor ajuste da oferta e demanda de passageiros e
cargas, por sua vez, representa uma oportunidade de maximizacéao de receita para
as companhias aéreas. Em muitos casos, o assento de um voo sai vazio, enquanto
h4 demanda de cargas represada, pois, a capacidade de cargas do pordo da
aeronave foi atingida. Em outros casos, € mais rentavel transportar cargas do que
passageiros, devido a alta tarifa média que as cargas podem pagar em algumas
rotas. O Brasil possui um extenso territorio geogréafico e diversos problemas de
infraestrutura, que tornam o acesso a certas cidades — sobretudo na regido Norte
do pais — por meio de outros modais de transportes custoso, lento e,
frequentemente, inseguro. Nestes casos, pode haver excesso de demanda no
aeéreo com tarifas que tornam o transporte de cargas mais rentavel que o transporte
de alguns passageiros com tarifas mais baixas. O estudo revelou que a
implementagéo do Seat Container no Brasil pode ser rentavel, sobretudo em rotas
da LATAM Airlines Brasil com destino a regido Norte, como Brasilia-Santarém e
Brasilia-Rio Branco.

Palavras-chave: Seat Container; Revenue Management; Cabine de Passageiros;

Cargas; Passageiros; Transporte aéreo.



ABSTRACT

This study investigates the economic feasibility of transporting cargo on the main
cabin of commercial passenger aircrafts, known as Seat Container; mixing cargo
and passengers on such cabin, for LATAM Airlines Brazil. Such model is used by
LATAM Airlines in Peru and Chile and we believe that it has potential to be used also
in Brazil. Using seat protections, some rows of passengers seats could be converted
into cargo compartments. Commercial airline industry is characterized by high costs
and low margins, putting pressure on industry to maximize its revenue by using
Revenue Management techniques. Passenger and cargo demand is volatile,
whereas the space of an aircraft devoted to each one of these items is generally
fixed, creating an unbalance between supply and demand. The Seat Container
provides a more flexible supply to passenger and cargo: passenger space can
quickly and cheaply be converted into cargo space and also reverted to passenger
space once again. A better adjustment between cargo and passenger supply
represents a revenue management opportunity to airlines: often, a passenger seat
is empty on a flight for which there was an excess of cargo demand that could not
be flown due to lack of supply. Also, in many cases, transporting a higher volume of
cargo is more profitable than flying an additional passenger, as cargo may pay high
yields. Brazil has a large territory and a poor infrastructure, making the access by
other transportation means to some regions expensive, slow and, many times, also
unsafe — specially towards the Northern Region. Therefore, in some routes, an
imbalance between cargo demand and supply may exist, raising cargo Yyields.
Replacing a passenger that pays a low fare ticket by cargo on such situation may be
profitable. The study revealed that using Seat Container in Brazil may be profitable,
especially on routes towards the North, such as Brasilia-Santarém and Brasilia-Rio

Branco.

Keywords: Seat Container; Revenue Management; Passengers’ Cabin; Cargo;

Passengers; Air Transport.
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1 RESUMO EXECUTIVO

Este estudo visa analisar a viabilidade econdmica e financeira para a
implementacdo de um novo modelo de transporte de cargas, compartilhando a
cabine de passageiros; modelo este inovador no mercado de transportes aéreo no
Brasil para grandes empresas.

A empresa referéncia para a analise desta pesquisa serd a LATAM Airlines
Brasil. O Grupo Latam Airlines é uma empresa genuinamente latino-americana, com
mais de 41 mil funcionarios, criada a partir da unido entre a chilena Lan Airlines e a
brasileira Tam Linhas Aéreas. A Latam Group é composta por sete empresas
aéreas com sede no Chile e operacdes locais no Brasil, Equador, Peru, Colémbia,
Argentina e Paraguai.

O modelo sugerido, seat container?, ja é aplicado na LATAM Airlines, contudo
apenas nos paises Chile e Peru, em voos especificos. No Brasil, nenhuma
companhia aérea de grande porte operacionaliza este modelo de transporte de
cargas nos assentos da aeronave. Porém, por acreditar ser um modelo que atende
a necessidade do Brasil - ja que neste pais ha distancias fisicas consideraveis e
oscilacbes de oferta e demanda de passageiros e cargas -, 0 estudo de caso em
guestdo podera trazer resultados benéficos para o modal.

Sobre a técnica aplicada para esse compartilhamento, a carga transportada
sugerida sera sobre 0s assentos de passageiros, ultimas 3 fileiras da aeronave, com
protecdes especificas, equipe especializada e procedimento interno para
preparacdo dos assentos, que permita a alocacdo de cargas sem prejudicar o
interior da aeronave. Sendo assim, o estudo abordara os tipos de cargas que
poderdo ser embarcadas e compativeis com tal modelo, como, por exemplo, cargas
gue nao tenham odores, que sejam fracionadas, que ndo sejam pereciveis, que nédo
tenham influéncia de temperatura e pressao etc.

O atual cenario econémico no Brasil requer uma gestao mais eficiente das
empresas, a partir da qual o custo associado de suas operagbes pode garantir a
sustentabilidade do negd6cio. Entendemos como fator critico de sucesso considerar

0 custo para operacionalizar o embarque das cargas sem que aumente de forma

! Técnica aplicada para permitir o transporte de cargas no interior das aeronaves, através de uma
preparacdo dos assentos, com uma protecdo de revestimentos plasticos, por exemplo, e fixacdo
correta dos itens sobre ele, visando manter a seguranca do voo.
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consideravel o tempo da aeronave em solo e sem que haja um alto custo de
recursos - humanos e materiais - extras durante todo o processo de embarque e
acomodacéao das cargas com segurancga.

O estudo também analisa as principais rotas e cargas que estariam
propensas a operar desta maneira. Por exemplo, rotas no Norte do Brasil - onde
tem-se uma alta demanda por cargas -, apresentam poucas ofertas de voos e de
dificil acesso por outras vias, além de muitas vezes ter ociosidade de passageiros
na cabine.

E, por fim, nas consideracdes finais, os autores apresentam suas percepcoes
sobre a aplicacdo deste modelo na Latam Linhas Aéreas Brasil e andlises de
viabilidade, percorrendo o tema de estratégia, técnico, operacional e econémico-
financeiro. Inclusive, com base em visita realizada no dia 06 de marco de 2020 ao
aeroporto de Punta Areas (Chile), foi possivel acompanhar a chegada do voo LA097
- procedente de Santiago - equipado com esse material seat container no interior da

aeronave, compartilhada com passageiros.

1.1 Problema de Pesquisa

O transporte de cargas no Brasil é caracterizado basicamente pelo uso dos
modais rodoviario, aéreo e ferroviario. Quando falamos no meio aéreo, € mais
comum no mundo o transporte de cargas utilizando os porbes das aeronaves
(barriga do aviao, “belly” ou “lower deck”). Contudo, & possivel encontrar
procedimentos que utilizam todo o interior da aeronave, ou seja, a cabine de
passageiros para o transporte de cargas. Ao adquirir a aeronave, a empresa aérea
escolhe a configuracdo que deseja, isto é, se sera exclusivamente dedicado ao
transporte de cargas, ou se transportara apenas passageiros.

Observa-se que ha algumas rotas de voos que nao operam com sua lotacao
maxima, referente ao transporte de passageiros. Em contrapartida, ndo acontece o
mesmo com o transporte de cargas, o qual é realizado comumente via pordo da
aeronave.

Entendemos haver oportunidades em alguns itinerarios, buscando eficiéncia
entre mix de receitas do bilhete aéreo versus cargas. Nesse sentido, o
compartilhamento do espacgo interior das aeronaves entre passageiros e cargas

parece uma alternativa para prover uma maior eficiéncia (em custos). Dessa forma,
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conforme exposto, a problematica destacada nesta pesquisa procura entender e
fornecer alternativas para a seguinte situagdo: Existe viabilidade econdmica e
financeira na LATAM Linhas Aéreas (Brasil) para um modelo de transporte de

cargas que utiliza o compartilhamento na cabine de passageiros?

1.2 Justificativa

Em um setor com margens operacionais muito pequenas, o fator custo pode
ser considerado chave para o sucesso e sustentabilidade do negdécio. Segundo
TORRES (2019), voar no Brasil apresenta desafios estruturais, fora do dominio das
companhias aéreas, mas com impacto relevante no custo da operacao. A autora
destaca como principais desafios a regulagéo, a infraestrutura e o cambio.

Referente a regulacéo, Torres (2019) cita como maiores problemas o preco
do combustivel de aviacao, leis especificas que regem a profissdo do aeronauta e
liabities?. Como exemplo para o preco do combustivel, o valor médio praticado nos
17 principais aeroportos do Brasil para voos domésticos é de 1,3 USD por litro,
enquanto no aeroporto J. F. Kennedy, nos Estados Unidos, é de 0,7 USD por litro e
0,5 no aeroporto Barajas (Espanha). Ja para a questado de liabities, no Brasil ha lei
que estabelece assisténcia material e passiveis de pagar indeniza¢do por danos
morais, para o caso de atrasos e cancelamentos de voos por mau tempo, enquanto
nos Estados Unidos ndo ha leis federais exigindo compensacfes aos passageiros
nestes casos. Referente aos aeroportos, gargalos na infraestrutura e necessidades
de concessédo também oneram as companhias aéreas em decorréncia do aumento
nas taxas aeroportuarias.

Quando olhamos para o mercado logistico no Brasil, conforme cita AGENCIA
TRANSPORTA BRASIL (2012), a Regido Norte representa um desafio logistico
para o transportador, em virtude de caracteristicas Unicas em seu territério, como
cidades isoladas, grande presenca de rios e caréncia de investimentos em
infraestrutura.

Na aviacao, este cenério de incerteza ndo gera rentabilidade para o negdcio,

uma vez que € possivel observar voos onde a taxa de ocupacao dos assentos ndo

2 Termo utilizado no mercado financeiro. No Brasil, a palavra foi adaptada e costuma aparecer como
“responsabilidade” ou “passivos”.
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opera em sua totalidade. Em contrapartida, problemas de infraestrutura no Brasil -
principalmente no setor de transporte terrestre -, dificulta o abastecimento de
mercadorias e bens de consumo para as cidades mais afastadas, gerando assim a
necessidade de se fazer o uso do transporte de cargas por meio de avides.

Para melhorar essa relacdo de custo x receita, entendemos que novas
formas de captacéo de receitas deverdo ser abordadas pelas companhias aéreas.

Nesta pesquisa, é apresentada uma proposta que busca minimizar efeitos de
possiveis ineficiéncias em relacdo a ocupacao das aeronaves. Mediante o problema
exposto, vislumbramos no setor aéreo brasileiro uma oportunidade para aumento
de receitas referente a utilizacdo das aeronaves, pois entendemos ser relevante a
abordagem do tema, tanto para a empresa - analise desta pesquisa -, quanto para
0 setor aéreo brasileiro. Sendo assim, a justificativa da pesquisa consiste em:
Melhorar a rentabilidade de alguns voos e minimizar o impacto de
abastecimento de mercadorias para cidades com dificuldades de acesso, ao
se buscar um melhor mix de receitas entre cargas e passageiros nas

aeronaves.

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo geral

O objetivo central desta pesquisa € avaliar a viabilidade no mercado brasileiro
de um modelo de transporte de cargas que utilize a cabine de passageiros. Busca-
se entender se ha viabilidade econdmica e financeira, para o caso de se aplicar
esse modelo de negdcio nos voos domeésticos operados dentro do Brasil, com
definicho dos melhores itinerarios e cargas (referente a tamanho, peso e

rentabilidade, sem comprometer a segurancga dos voo0s).

1.3.2 Objetivos especificos

Como objetivos especificos da pesquisa, busca-se:
a) Analisar rotas de voos na Latam Airlines Brasil com ociosidade de
ocupacédo de passageiros e alta demanda de cargas, para utilizacao

de seat container nos assentos das aeronaves;
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b) Analise de cargas aptas para alocacdo dos seat containers nas
cabines de passageiros;

c) Analisar praticas de sucesso em relacdo a adocdo de transporte de
cargas na cabine de passageiros;

d) Analisar viabilidade econdmico-financeira para o compartilhamento de
cargas na cabine de passageiros, em detrimento da venda de
assentos para passageiros;

e) Propor um modelo que oriente a implementacdo de processo de
transporte de cargas na cabine de passageiros, na Latam Airlines

Brasil.

1.4 Breve apresentacao dos capitulos do projeto aplicativo

No decorrer desta pesquisa, apresentamos dados referentes ao mercado
logistico e de transporte aéreo no Brasil. Também, com base na metodologia de
pesquisa estabelecida para o Estudo de Caso, analisamos as praticas comuns de
transporte de cargas na aviagcdo mundial e um modelo especifico utilizado como
referéncia para possivel aplicacdo no Brasil. Para tanto, a pesquisa traz analises de
viabilidade e propostas para permitir a operacionalizagdo deste modelo.

No capitulo inicial sobre bases conceituais, apresentamos nameros sobre o
modelo logistico praticado no Brasil e uma analise do investimento do pais em
logistica do setor. Em seguida, uma andalise do setor de transporte aéreo é
apresentada, bem como as estratégias das companhias aéreas referentes ao mix
entre transporte de passageiros e cargas. Ao final desta abordagem conceitual,
apresentamos o conceito de Revenue Management na aviacdo, ressaltando o
desafio de se procurar o equilibrio do valor 6timo a ser cobrado de cada cliente,
levando em conta alguns fatores como produto, perfil de cliente e a concorréncia.

No capitulo seguinte, apresentamos a metodologia de pesquisa empregada
para analise da pesquisa e as fases que compdem o desenvolvimento do trabalho.

No capitulo sobre analise e levantamento de informagdes, a analise do setor
e realidade da empresa serdo apresentadas para uma maior compreensao do
tamanho, importancia e complexidade do negocio. Além disso, conceituacdo sobre
0 modelo Seat Container e benchmarking utilizado para esta pesquisa.
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Para o produto desta pesquisa, no capitulo sobre proposta de solucéo, os
autores apresentam numeros para facilitar a analise de viabilidade do modelo
proposto. Esta analise € pautada com base em viabilidades estratégica — foco na
escolha de rotas e produtos -, técnica, operacional e principalmente
econdmical/financeira, ao apresentar numeros atuais comparativos entre valor
médio praticado para bilhete aos passageiros e transporte de cargas nesse modal.
Também, h&d um breve roteiro para instalacdo e desarme dos seat container nos
assentos das aeronaves, sendo utilizado como referéncia um dos modelos mais
utilizados no Brasil para o transporte de passageiros, da fabricante Airbus. Ao final,
propusemos um cronograma de implementagéo, levando em consideragao desde o
periodo de planejamento até a implementacao.

Por fim, as conclusfes dos autores - com base nos resultados obtidos com o
decorrer do projeto, visam facilitar a operacionalizacdo do modelo -, além de apontar
recomendacdes referente a assuntos legais e regulatorios das autoridades
pertinentes.

19



20

2 BASES CONCEITUAIS

2.1 Mercado Logistico Brasileiro em nameros

No Brasil, encontramos uma infraestrutura precaria para todos os modais,
além de uma carga tributaria alta, o que faz com que a logistica tenha um custo
muito elevado para os empreséarios e o modal rodoviario se destaca com uma
participacéo de 67%, seguido pelo ferroviario com 18%, aquaviario com 11,6%, o
dutoviario com 3% e o aéreo com 0,4%. Em outros paises mais desenvolvidos,
como por exemplo, os Estados Unidos, a distribuicdo dos modais € mais uniforme,
sendo o ferroviario o mais utilizado e que representa 37%, o rodoviario com 31%, o
dutoviario com 21%, o aquaviario com 10% e o aéreo com 0,3%. (E-
COMMERCEBRASIL, 2017)

Nesta pesquisa, vislumbramos oportunidade no modal aéreo, a principio
muito rentavel, tendo em vista que o modal rodoviario e demais ndo conseguem
atender ao prazo que os clientes necessitam em algumas localidades de dificil

acesso como no Norte do pais, principalmente pela infraestrutura deficitaria.

Tabela 1 - Matriz do transporte de cargas no Brasil em 2018

Modal Participacao (%)
Rodoviario 61,1
Ferroviario 20,7
Aquaviério 13,6
Dutoviario 4,2

Aéreo 0,4

Total 100

Fonte: WM TREINAMENTO E CONSULTORIA, 2019.

2.1.1 Transporte Aéreo

O indice de 0,4% de participacdo do modal aéreo no total da distribuicéo de

cargas indica uma baixa penetracdo do modal aéreo, geralmente utilizado para o



transporte de produtos de alto valor agregado, que exigem maior seguranca e
agilidade, assim como para destinos mais distantes e de dificil acesso. Porém, o
modal aéreo vem ganhando mercado e hoje séo transportados diversos produtos,
sendo eletrénicos de alto valor e farmacéuticos 0os que mais se destacam, assim
como autopecas e e-commerce (bebidas, informatica, bens de consumo etc.).

O sistema brasileiro de transporte aéreo exerce um papel fundamental no
desenvolvimento e na integragdo do Brasil, uma vez que possibilita conectar, de
modo agil, as diferentes regides geograficas, viabilizando a logistica de passageiros
e de cargas com vantagens de tempo e seguranca em relacédo a outros modais de
transportes. A relevancia do modal de transporte aéreo brasileiro vem avancando a
passos largos - mesmo com problemas econdmicos internos - e sdo notaveis
também as mudancas tecnoldgicas e institucionais que o setor atravessou.

O modal aéreo, além de ser o mais rapido existente, consegue facilmente
transportar cargas e pessoas através acidentes geograficos ou fronteiras
internacionais. Além disso, tem a maior integracdo produtiva em ambito regional e
internacional, promovendo a producéo de mercadorias ao longo de cadeias de valor
gue sao integradas a partir de unidades de producédo geograficamente distantes, o
gue resulta na maior importancia de um meio de transporte eficiente, rapido e que
viabiliza baixos custos de estoque. Nesse sentido, entende-se 0 impulso ao uso do
modal aéreo, em virtude de sua eficiéncia, seguranca e, principalmente, em termos
de velocidade (ajustado ao padrdo just in time) perante os demais modos de

transporte. Suas vantagens e desvantagens encontram-se no quadro abaixo.

Quadro 1 - Vantagens e desvantagens do transporte de cargas no modal aéreo

Vantagens Desvantagens

_ RestricBes a grandes quantidades
Modal mais veloz ) _
de cargas e artigos perigosos

Frete alto em relacéo a outros
Menor custo de embalagem _
modais

Mais vantajoso no transporte de )
) Alto custo de infraestrutura e
mercadorias de alto valor agregado, bem o
custos variaveis (como o
como amostras e outros produtos ]
L combustivel)
pereciveis

21



22

Seguro mais baixo em relacdo a outros Impossibilidade de transporte de

modais carga a granel

Fonte: ORBIT LOGISTICS, 2018.

Na tabela abaixo, temos os nameros acumulados das empresas aéreas

brasileiras de transporte aéreo publico de cargas em voos regulares e nao

regulares.
Tabela 2 - Acumulado do ano: Janeiro a dezembro 2018 x 2019
EMPRESA CARGA TRANSPORTADA (Toneladas) PAHTICIFA'I;EG DE MERCADO
2018 2019| Variagdo %| 2018 2019| Variagao %
Latam 127.284 | 1359.890 9,9%| 27,0%| 30,7/% 13,4%
Gol 103.943 94.877 -8,7%| 22,1%| 20,8% -5,8%
Azul 57.818 91.644 58,5% | 12,3%| 20,1% b3,6%
Avianca 66.473 14.681 -77.9%| 14,1% 3,2% -17,2%
Passaredo 6 2 -67,1% 0,0% 0,0% -66,1%
Map 0 0 136,0% 0,0% 0,0% 143,6%
Total 17.714 16.201 -8,5% 3,8% 3,b% -5,6%
Two 1.224 680 -44,4% 0,3% 0,1% -42,7%
Sideral 56.195 47.354 -15,7%| 11,9%| 10,4% -13,0%
Connect 4.095 0,0% 0,9%
Omni 0 0,0% 0,0%
Absa 35.840 40.579 13,2% 1,6% 8,9% 16,9%
Modern 4.439 6.230 40,3% 0,9% 1,4% 44,9%
Industria 470.935| 456.232 -3,1%| 100,0% | 100,0% 0,0%

Fonte: ANAC, 2011.

2.1.2 Transporte Rodoviario

Segundo ROCHA (2015), o segmento rodoviario caracteriza-se pela
fragmentacao e dispersdo com mais de 12.000 empresas de transporte de cargas,
sendo que 95% delas sdo pequenas e médias. Ha4 apenas seis empresas com
faturamento anual superior a R$ 100 milhdes. As vinte maiores empresas do setor

ndo chegam a somar 9% do mercado. Ha mais de 370 mil transportadores



autbnomos ou cerca de um terco da frota nacional de caminhdes. Nos EUA séo
apenas 60 mil.

Por possuir, muitas vezes, preco de frete superior ao hidroviario e ao
ferroviario, é propicio para o transporte de mercadorias pereciveis, bens de
consumo duraveis e ou nao duraveis, produtos acabados ou semiacabados.
Também € indicado para pequenas distancias, porta a porta, trajetos exclusivos, ou
seja, onde ndo ha vias para outros modais ou quando o tempo de transito for valor
agregado.

Em meados do século passado, o0 estabelecimento da industria
automobilistica foi condicdo determinante para a consolidacdo do transporte
rodoviario como o mais utilizado do Brasil. O auge do seu desenvolvimento foi entre
as décadas de 1960 e 1980. No decorrer desse periodo, a expansdo da malha
rodoviaria federal pavimentada passou de 8.675 km, em 1960, para 47.487 km, em
1980. A adocao de uma série de politicas publicas que privilegiou os investimentos
do modal rodoviario proporcionou essa expansao, com destaque para a criagdo do

Fundo Rodoviario Nacional (FRN).

Quadro 2 - Vantagens e desvantagens - modal Rodoviario

23

Vantagens Desvantagens

Capacidade de trafego por qualquer

rodovia (flexibilidade) Limite do tamanho da carga / veiculo

Usado em qualquer tipo de carga Alto custo de operacéo

Agilidade no transporte Alto risco de roubo / acidentes

N&o necessita de entrepostos Vias com gargalos, gerando gastos e tempo
especializados de entrega extras

Facil contratagdo e gerenciamento O modal mais poluidor que ha

Elimina manuseio entre origem e destino | Alto valor de transporte

Tem se adaptado a outros modais

Fonte: E-COMMERCEBRASIL, 2017.

2.1.3 Transporte Ferroviario

O transporte ferroviario € um modal muito utilizado para o transporte de

cargas em diversos paises, em funcao do seu baixo custo de operacdo. Apesar de



nao ser agil, seu custo operacional o torna muito atrativo para produtos de baixo
valor agregado. Contudo, no Brasil, 0 modal ndo é tdo usado: enquanto nos paises
desenvolvidos o transporte de cargas por ferrovias atinge a média de 50% do total,
no Brasil, representa cerca de 20% do transporte de carga. Mesmo com um maior
investimento em recuperacao das malhas ferroviarias e equipamentos em geral no
Brasil, as ferrovias seguem sendo escassas e ainda estdo focadas no transporte de

minérios, graos e combustiveis.

Quadro 3 - Vantagens e desvantagens - modal ferroviario

24

Vantagens Desvantagens

Capacidade para transportar grandes

. Tempo de viagem demorado
lotes de mercadorias

Terminais privados junto as unidades | Custo elevado quando ha necessidade de
produtoras transbordos

Fretes baixos crescentes, de acordo

Depende da disponibilidade de material rodante
com o volume transportado

Baixo consumo energético Baixa flexibilidade de rotas

Pouco investimento por parte do governo para

Prové estoques em transito ) S
crescimento da malha ferroviaria

Pode precisar de outros modais como auxilio

Energeticamente eficiente para a entrega do produto ao destino final.

Pouco poluente

Fonte: TECNOVIA, 2019.

2.1.4 Transporte Aquaviario

O modal aquaviério, que inclui o transporte fluvial e maritimo, possui grande
potencial no Brasil, visto que o pais possui a maior extensao aquaviaria do mundo.
Somente na Amazonia ha 25 mil quildometros de rios. Conforme observado por
IMFOESCOLAApesar disso, ele também € pouco desenvolvido no pais,
representando cerca de 13,6% na distribuicdo de cargas no Brasil. Logo, o pais
apresenta potencial para aproveitar melhor tal modal. Ele é considerado aquele em
gue 0s passageiros e cargas sao transportados através de embarcacdes como

navios, balsas e barcos por canais agquaticos, ou seja, rios, canais, lagos, oceanos.
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No quadro a seguir podemos visualizar as vantagens e desvantagens deste

tipo de modal.

Quadro 4 - Vantagens e desvantagens - modal aquaviario

Vantagens Desvantagens

Maior capacidade de carga Necessidade de transbordo nos portos

Carrega qualquer tipo de carga | Distancia dos centros de producéo

Menor custo de transporte Maior exigéncia de embalagens

Necessidade de os produtos transitarem nos

portos/alfandega implica um maior tempo de descarga.

Fonte: INFOESCOLA, 2020.

2.1.5 Transporte Dutoviério

O transporte dutoviario (ou transporte tubular) € aquele realizado por meio
de dutovias, ou seja, de tubulacdes. Note que o termo “duto” significa tubos e
corresponde ao local para transportar 6leos, gases e produtos quimicos através da
gravidade ou da pressao.
Segundo a localizag&o de constru¢ao dos dutos, eles podem ser:
a) Subterraneos: dutos nao visiveis, de modo que estéo localizados abaixo da
terra;
b) Aparentes: dutos visiveis, encontrados geralmente nas estacdes de
abastecimento;
c) Aéreos: dutos construidos suspensos no ar nos terrenos que apresentam
relevo acidentado, bem como para atravessar um rio ou um vale;
d) Submarinos: dutos submersos no fundo do mar, geralmente utilizados para

o transporte de petrdleo nas plataformas maritimas.

Quadro 5 - Vantagens e desvantagens - modal dutoviario

Vantagens Desvantagens
Diminui o trafego de substancias perigosas e Transporte lento (de 2 a 8 km
incidéncia de desastres ecolégicos por hora)
Bastante seguro e de baixo custo operacional Pouca flexibilidade de destinos
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Pode transportar bastante quantidade de cargas por _
o Pouca variedade de produtos
longas distancias

: . _ Ocorréncia de alguns acidentes
Melhoria da qualidade do ar nas grandes cidades _ )
ambientais

Servigos continuados, funcionam 24h por dia

Diminuicao de roubos e furtos uma vez que a maioria

dos dutos esta imersa no solo.

Fonte: TODA MATERIA, 2020. (Adaptado)

2.2 Mercado de transporte aéreo

Companhias de transporte aéreo possuem tradicionalmente duas possiveis
fontes de receita: transporte de passageiros e transporte de cargas. O transporte de
passageiros responde pela maior parte da receita das companhias aéreas
tradicionais. Tal receita pode ser obtida a partir (a) do fretamento de uma aeronave
a uma agéncia de turismo ou empresa, — servico conhecido como charter —; (b) do
aluguel da aeronave a terceiros, comum na aviacao executiva, onde aeronaves
menores sao usadas; ou (c) da venda direta a passageiros, modelo tradicional
usado pelas maiores companhias aéreas. Ha diversas empresas aéreas no mundo
com grandes frotas voltadas para o transporte de passageiros, entre elas a Delta
Airlines e American Airlines, ambas companhias norte-americanas com frotas de
mais de 900 aeronaves e faturamento cerca de 46 bilh6es de dblares por ano cada.
(DELTA AIRLINES, 2020) (AMERICAN AIRLINES, 2020)

As companhias aéreas também podem obter receitas a partir do transporte
de cargas. Neste caso, ha basicamente dois tipos de empresas: empresas
exclusivamente cargueiras, as quais ndo obtém receitas a partir do transporte de
passageiros; e empresas que possuem receitas advindas de ambos os tipos de
transporte. Globalmente, ha empresas cargueiras bem relevantes. A FEDEX
Corporation é a principal delas em termos de faturamento e frota: ela possui uma
frota de 677 aeronaves cargueiras, uma das maiores frotas de aeronaves -
cargueiras ou ndo - do mundo, faturando 69 bilhées de ddlares por ano (ndo apenas
com transporte aéreo). (FEDEX CORPORATION, 2020)

Contudo, a maior parte das companhias aéreas de transporte de passageiros

também opta pelo transporte de cargas, para complementar sua fonte de receita.



Neste caso, elas optam por um modelo misto, em que a companhia opera tanto o
transporte de passageiros quanto o de cargas. Este modelo € comum, pois
companhias aéreas focadas no transporte de passageiros obtém grande economia
de escopo para transportar cargas.

O conceito de economia de escopo foi formulado John Panzar e Robert Willig
(1981) para ilustrar situagbes em que uma companhia pode obter um custo menor
ao produzir um bem em funcéo de custos que esta empresa jé incorre para produzir
outro produto, gerando assim uma vantagem competitiva em termos de custos para
gue ela passe a produzir este outro bem. Ou seja, se ambos os bens fossem
produzidos por duas firmas diferentes e ndo relacionadas, o custo seria maior do
gue se estes bens fossem produzidos pela mesma empresa.

Uma companhia aérea de passageiros frequentemente possui espacos da
aeronave subaproveitados, sobretudo no seu pordo. A utilizacdo deste espaco pode
ser relevante em uma industria marcada por altos custos fixos e pela necessidade
de alto investimento em ativos, visto que ha aeronaves que podem chegar a custar
mais de 400 milhdes de délares®, como o modelo A380, da Airbus. (GOLDSTEIN,
2019)

Um melhor uso de espacgos subaproveitados na aeronave gera um custo
marginal pouco relevante em termos de combustivel* (em fungdo de um aumento
de peso da aeronave) e de investimento adicional, dada a ociosidade do poréo.
Portanto, a venda de servigos de cargas para aproveitar esta oportunidade pode
gerar receitas adicionais a um custo reduzido, estimulando as empresas aéreas a
explorar tal oportunidade. Por outro lado, a venda de cargas por companhias
focadas em transporte de passageiros pode gerar maior complexidade operacional,
tendo assim um impacto negativo em termos de custo.

A aviagdo é um setor complexo, marcado por margens operacionais estreitas
e necessidade de alto investimento em ativos caros, como aeronaves. Estes ativos

geram custo fixo e, para que uma companhia seja rentavel e sobreviva em uma

3 Segundo website Forbes.com. Acesso em 09/12/2019

4 O combustivel representa cerca de 30% dos custos de uma companhia aérea, sendo um
componente importante das despesas desta industria. No Brasil, pais com um dos combustiveis de
aviacdo mais caros do mundo devido a sua alta tributacédo, este chegou a atingir 39% em 2012,
caindo para 26% em 2016, segundo a Associacao Brasileira das Empresas Aéreas. Tal nimero s6
ndo é mais elevado porque o Brasil possui uma frota moderna, com consumo por assento menor do
gue o observado em outros paises (ABEAR, 2016).
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industria tdo complexa, € necessario garantir uma alta utilizacéo de seus ativos mais
caros — ou seja, as aeronaves — para diluir este custo fixo em um namero maior de
operacgoes.

Ao adquirir a aeronave, a empresa escolhe sua configuracdo interna: se a
aeronave sera exclusivamente dedicada ao transporte de cargas — sendo assim
uma aeronave cargueira —, ou se transportara passageiros, geralmente dividindo
sua cabine em duas partes: a barriga do avido (pordo, belly ou lower deck), que
pode ser usada para o transporte de bagagens dos passageiros e/ou para cargas,
e a cabine principal (main deck), a qual é utilizada para o transporte de passageiros®.
Tal escolha de configuragdo acaba definindo o nivel de oferta de transporte de
cargas e de passageiros que a companhia oferecera ao utilizar aquela aeronave,
visto que o custo de conversdo de uma configuracdo a outra é elevado e, logo, tal
mudanca nao costuma ser feita com frequéncia. Além disso, a conversao exige que
a aeronave fique parada por um periodo significativo, fazendo com que a companhia
nao possa utilizar um ativo caro, onerando sua operagao.

A dificuldade envolvida em readequar uma aeronave gera uma dificuldade
para as companhias aéreas e confere maior importancia a tal deciséo, visto que em
funcdo da configuracdo interna de suas aeronaves, uma companhia aérea define

seu mercado de atuacao e sua proposta de valor.

2.2.1 Modelos estratégicos possiveis para companhias aéreas

Uma companhia aérea pode adotar diversos posicionamentos estratégicos.
Um posicionamento possivel € ser uma companhia exclusivamente cargueira, ndo
transportando passageiros. Dentro das companhias cargueiras, ha também
escolhas estratégicas a serem feitas: optar por avibes maiores, para tentar capturar
demanda em rotas de alta densidade e maior distancia, sendo assim um competidor
global que transporta altos volumes de cargas; ou optar por avides menores,
gerando oferta em rotas regionais de menor densidade, mas com possibilidade de

gerar grande capilaridade.

> Aeronaves menores ndo possuem duas cabines, possuem apenas a cabine principal, sem um
pordo ou lower deck. As aeronaves comerciais utilizadas pelas principais companhias aéreas no
Brasil possuem ambas as cabines. Todas as aeronaves comerciais produzidas pelas duas principais
fabricantes de aeronaves do mundo, a Boeing e a Airbus, possuem duas cabines.
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Quando uma companhia opta por transportar passageiros, ha diversos
modelos possiveis. O modelo mais conhecido é o tradicional, também conhecido
como legacy carrier, que prevaleceu na aviacao comercial global até a década de
1990, pelo menos. Neste modelo, o foco da companhia é no produto que ela
oferecera aos seus clientes mais do que o preco. Costuma-se operar voos para
aeroportos primarios, possivelmente com mais de uma classe (econdmica e
econdmica premium e/ou executiva), utilizando diversos tipos de aeronave e a mais
apropriada para cada rota, gerando complexidade operacional e de gestao de frota.
Também, se opera com aeronaves com assentos mais espagosos e programa de
fidelidade para passageiros frequentes. O preco da passagem ja inclui diversos
servicos, como refeicdo a bordo, possibilidade de escolher o assento com
antecedéncia, possibilidade de despacho de bagagem, mudanca de voo com maior
flexibilidade ou cobranca de menores taxas.

Em termos de venda, o modelo tradicional costuma utilizar também canais
indiretos de venda, vendendo por meio de agéncias de viagem, as quais alavancam
as vendas, mas cobram taxas e absorvem parte da receita da companhia aérea.
Em termos de malha, as companhias tradicionais investem no modelo conhecido
como hub spoke, em que ha aeroportos principais definidos como hubs para
concentrar fluxos de passageiros, distribuindo para aeroportos menores. Deste
modo, a companhia consegue atender fluxos entre dois aeroportos menores, 0s
guais ndo possuiriam demanda suficiente para ter um voo direto.

Segundo Holloway (2008), na década de 2000, as companhias de baixo
custo revolucionaram grandes mercados de aviagdo comercial, como o norte-
americano. Em 2003, elas ja atendiam 2.304 dos 5.000 principais fluxos domésticos
entre cidades (origens e destinos) do mercado norte-americano, o principal do
mundo. Em 1980, 90% dos passageiros domésticos nos Estados Unidos voavam
com companhias do modelo tradicional, nimero que caiu para 57% em 2005.

O modelo de baixo custo fez uma disruptura no modelo tradicional, por meio
de companhias como a Southwest. Este modelo pressupbe que a demanda da
aviacdo comercial € altamente elastica, ou seja, sensivel a variacdes de preco.
Assim, ha grande foco no preco a ser cobrado e, consequentemente, nos custos, a
fim de se garantir um produto competitivo que seja rentavel a companhia.

A preocupacéo por custo reflete em um foco por simplicidade operacional: as

companhias de baixo custo procuram padronizar sua frota, tanto em termos de aviao
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ao utilizar um ou poucos modelos de aeronave da mesma familia, quanto em termos
de sua configuracao interna, adotando uma Unica classe econdmica para todas suas
aeronaves, com numeros padronizados de assentos e menor espaco entre eles,
também visando reducdo de custos ao se conseguir colocar mais assentos na
aeronave. Costuma-se operar com maior frequéncia aeroportos secundarios, 0s
guais costumam oferecer custos mais baixos por estarem mais distantes dos
grandes centros e menos saturados. Nao ha programa de fidelizacdo para
passageiros frequentes.

Os servicos que sao oferecidos como cortesia pelas companhias do modelo
tradicional sdo cobrados a parte no modelo de baixo custo, possibilitando a
cobranca de tarifas menores para passageiros que nao vao usufruir de tais servi¢cos
e eventualmente até gerando a possibilidade de obter receitas auxiliares com a
cobranca de tais servi¢os para aqueles passageiros que desejarem contrata-los. O
modelo de venda nao trabalha com canais indiretos para evitar descontos em sua
receita. Em termos de malha, opta-se por ligagOes diretas inclusive entre cidades
gue possuem um fluxo menor, evitando a adocdo de hubs e adotando uma
estratégia ponto a ponto.

Os menores precos cobrados na passagem aérea facilitam a interligacéo de
cidades menores diretamente entre si, pois com tarifas menores ha maior demanda
entre estes fluxos que antes eram atendidos por companhias tradicionais com
conexdes por meio de hubs. Além disso, uma maior utilizacdo dos principais ativos
de uma companhia aérea — os aviées — € um fator ainda mais relevante para as
companhias de baixo custo, para diluir os custos fixos. Sendo assim, tais empresas
costumam voar suas aeronaves mais horas por dia, deixando-as menos tempo em
solo: € comum para estas companhias realizar o desembarque de um voo e o
embarque do préximo (Turn around time®) em apenas 35 ou 40 minutos, para
minimizar o tempo parado da aeronave.

Posteriormente, surgiram outros dois modelos possiveis. Derivado do
modelo de baixo custo surgiu 0 modelo de ultra-baixo custo (ultra low cost), em que
os principios do modelo de baixo custo sdo ampliados. O maior exemplo deste

modelo é a companhia irlandesa Ryanir. Tal modelo busca gerar mais economia em

6 Na aviac&o, termo utilizado para definir o conjunto de atividades que devem ocorrer apés 0 pouso
da aeronave e sua préoxima decolagem. Exemplo destas atividades: abertura de portas, embarque
de passageiros, limpeza, abastecimento de combustivel e refeicdo para passageiros etc.
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seus custos operacionais e aumentar as possibilidades de receita auxiliar. A
companhia possui assentos que ndo reclinam e com um espago minimo entre eles.
Além disso, h& cobrancas de servigos adicionais para diversos itens, inclusive para
pessoas que nao fizeram o check-in de seu voo on-line. Ao incentivar as pessoas a
fazerem o check-in on-line, a Ryanair consegue ter uma equipe menor de check-in
no aeroporto, reduzindo custos ou ao menos cobrando dos passageiros que usarem
o servico de check-in do aeroporto.

Diversas companhias reagiram ao dualismo entre os modelos tradicional e o
de baixo custo tentando se posicionar de uma maneira intermediaria, buscando
capturar as vantagens de ambos, dando origem ao modelo hibrido. Neste caso, as
empresas buscam elementos importantes de reducdo de custo, para serem
competitivas, mas sem deixar de oferecer servicos valorizados pelos passageiros.
Muitas companhias, até entéo tradicionais, ao ver o crescimento das companhias
de baixo custo, optaram por migrar ao modelo hibrido, para garantir sua
rentabilidade e sobrevivéncia no mercado.

Quadro 6 - Modelos estratégicos de companhias aéreas de passageiros

Caracteristicas Tradicional Hibrido Low Cost Ultra low cost

Programa de Frequente Pode ter N0 N0

fidelidade 9 fidelizacdo

Modelo de : : Add-ons (pago

servico Tudo incluso Modelo misto a parte)

Canais de venda SJte € Modelo misto Site préprio Site préprio

agéncias
Malha Hub-spoke Modelo misto Ponto a ponto | Ponto a ponto
Aeroportos Primarios Ambos Foco em Foco em
secundarios secundarios

Frota Diversificada Modelo misto Padronizada Padronizada
Servigco com

Foco Servico preco Custo Custo
competitivo

Fonte: AUTORES, 2020.

2.2.2 Posicionamento de cargas

A escolha do modelo estratégico de uma companhia afeta significativamente
sua relagdo com o mercado de cargas. Naturalmente, uma empresa exclusivamente

cargueira tera todo seu foco nesta industria. Mas os quatro modelos de empresas



de passageiros citados na secao anterior, irdo ajudar a moldar a maneira com que
a empresa capturara esta oportunidade de receita em cargas.

Para uma companhia de passageiros, ha duas maneiras tradicionais para se
oferecer um servico aéreo de cargas: utilizando a barriga de suas aeronaves
comerciais, aproveitando o espaco nao utilizado pelas bagagens dos passageiros
da cabine principal ou utilizando aeronaves cargueiras, compradas ou alugadas
para tal fim.

As companhias de baixo custo, por prezarem pela simplicidade operacional
e de frota, ndo costumam optar pelo uso de aeronaves cargueiras. Por outro lado,
elas possuam uma vantagem para utilizar a barriga de suas aeronaves comerciais,
pois, ao cobrar a parte pelo servico de despacho de bagagens, elas diminuem o
namero de bagagens de passageiros na barriga do avidao, gerando mais espaco
para cargas.

Contudo, apesar de tal vantagem, as companhias de baixo custo n&o
costumam transportar cargas em seu pordo para preservar sua simplicidade
operacional. O manuseio de cargas demanda a contratacdo de equipes
operacionais e comerciais - terceiras ou proprias - o que pode impactar
negativamente no tempo de solo do avido, exigindo um tempo maior de
desembarque e embarque.

Embora existam no mundo companhias que se declaram como companhias
de baixo custo e que optam por transportar cargas em seus pordes, como a Sky no
Chile e a Viva Air no Peru, a maioria das companhias de baixo custo optam por ndo
entrar no mercado de cargas, abrindo mé&o de uma receita auxiliar para manter seu
foco em seu negdcio principal e em sua simplicidade operacional. Naturalmente, tal
cenario se aplica as companhias do modelo Ultra Low Cost, que prezam ainda mais
por sua simplicidade operacional.

O transporte de cargas em companhias que também se utilizam do transporte
de passageiros, portanto, concentra-se nas empresas que adotam o modelo hibrido
ou tradicional. Neste caso, elas podem transportar cargas tanto com frota cargueira
guanto com suas aeronaves de passageiros.

Uma frota cargueira pode complementar a oferta ja disponivel na barriga dos
avides comerciais, mas o primeiro passo € utilizar sua ociosidade em aeronaves

comerciais, dada a economia de escopo que existe em tal transporte. Como o foco
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deste estudo é a melhor utilizacdo entre cargas e passageiros de aeronave, de

modo a otimizar a rentabilidade do voo, o foco sera na frota ndo cargueira.

Quadro 7 - Cargas e modelos de companhias

Caracteristicas | Tradicional Hibrido Low Cost Ultra
Low
Cost
Modelo de Operacao possivel | Operagdo possivel | Raramente N&o
cargas (inclusive com (inclusive com opera opera
cargueiro) cargueiro)

Fonte: AUTORES, 2020.

2.2.3 Possiveis uso da cabine principal das aeronaves

A inflexibilidade do uso da cabine principal € uma restricdo relevante que
companhias que operam tanto o mercado de passageiros quanto o de cargas
enfrentam. A dificuldade de converter a cabine de um modelo cargueiro para
passageiro € operacionalmente complexa e custosa — devido ao longo tempo em
gue um ativo caro ficaria parado para tal conversao e ao investimento necessario
para isso. O cenario da demanda do transporte de cargas e de passageiros costuma
ser dinamico, por volatilidade e sazonalidade da demanda. Assim, as companhias
acabam tendo uma oferta mais rigida do que a demanda, dificultando ajustes de
oferta e gerando desequilibrios entre oferta e demanda de passageiros e de cargas
gue impactam negativamente na rentabilidade.

Caso a empresa conseguisse rapidamente — e com um baixo custo —
reajustar sua oferta as constantes variacdes de demanda de cargas e passageiros,
ela poderia aumentar sua rentabilidade — fator chave em um setor marcada por
margens operacionais baixas e constantes faléncias de empresas’.

Além disso, tradicionalmente as companhias costumam dedicar sua cabine
principal totalmente ao transporte de cargas (aeronave cargueira) ou passageiros,
nao possuindo muitas escolhas intermediarias, resultando em menos possibilidades

para o uso da cabine.

’ Diversas companhias aéreas faliram ou foram adquiridas no pais nos ultimos anos: Nacional e Rio
Sul (2002), Transbrasil e Nordeste (2003), VASP e Fly (2005), VARIG e BRA (2007), Pantanal
(2009), Air Minas (2010), NOAR, Puma Air, Meta e Sol (2011), Webjet, Trip e Team (2012), Mais e
NHT (2013), Flyways e Sete (2016) e Avianca Brasil (2019).
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Ha muito tempo, tem-se buscado alternativas para estes problemas. A
fabricante de avido francesa Avions de Transport Régional (ATR) ja oferece
solucdes de cabines mistas para suas aeronaves (ATR, 2020). O modelo ATR 72-
600 ja é oferecido em configuracdes com sua cabine principal totalmente voltada
para o transporte de passageiros (com capacidade entre 72 e 78 passageiros) e em
configuracbes mistas (com capacidade para transportar 44 passageiros e mais 1,4
toneladas de carga na cabine principal em contéineres).

Embora tal solugcdo da ATR permita um uso misto da cabine, possibilitando
uma oferta mais adequada na industria de cargas e passageiros a cada rota, ela
nao resolve o problema da falta de flexibilidade do uso da cabine, ou seja, poder
rapidamente reagir a mudancas na demanda, tendo flexibilidade para alterar com
agilidade a divisdo da cabine principal entre 0 espa¢o destinado a cargas e a

passageiros.

Figura 1 - Uso do interior da cabine do avido

72 soats at 29" pitch
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44 soats + 1,400 kg of additional cargo
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Fonte: ATR, 2020.

Diversas iniciativas ja ocorreram para tentar garantir flexibilidade na definicao
da oferta entre estes dois servigos dentro de aeronaves comerciais. Uma patente
de 1992 dos Estados Unidos procurou viabilizar uma rapida conversao de assentos
de passageiros na cabine de uma aeronave de passageiros para espaco destinado
ao transporte de cargas, alterando o equilibrio da oferta dentro de uma aeronave. A
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ideia se baseia na retirada de parte dos assentos e no uso do trilho que fixa tais
assentos para a fixacdo de um compartimento que pode ser usado para o transporte
de cargas.

Deste modo, a aeronave pode aumentar ou diminuir sua capacidade de
transporte de cargas com esta alteracdo, adaptando a sua oferta a sazonalidade de
cada negocio — por exemplo, a patente (GOOGLE PATENTS, 2001) cita que a
demanda de passageiros na industria aérea nos Estados Unidos em dezembro é
baixa, enquanto a demanda de cargas sofre um pico, impulsionada pelo aumento
da atividade econdmica advinda da Black Friday e Natal, datas em que o comércio
costuma aumentar suas vendas. Essa acao possibilita a retirada dos assentos da
cabine para usar o trilho dos assentos a fim de fixar pallets de cargas, adotando
solucéo similar para o mesmo problema.

Ambas as solug¢des, contudo, tomam tempo: a remocao dos assentos e a
conversédo para o espaco destinado a cargas demanda que a aeronave fique em
solo por um periodo muito menor do que 0 necessario para a conversao definitiva,
mas ainda assim um periodo que causa impacto as operacdes, o que pode ser um
problema. A pressao por reducédo de custos da industria aérea demanda que as
empresas operem com uma alta utilizacdo da aeronave, visto que estas sdo ativos
com alto custo fixo.

Uma maior utilizacdo, ou seja, mais horas de voo por cada aeronave, diluiria
esses custos fixos entre mais passageiros transportados, desonerando assim sua
operagao — caso a companhia consiga vender estes assentos adicionais.

As solucdes apresentadas, contudo, demandam um aumento relevante do
tempo de solo para que se facam os devidos ajustes na aeronave, diminuindo sua
utilizacao ou a flexibilidade do uso da cabina da aeronave, visto que as trocas entre
assentos e compartimentos de cargas devem ser menos frequentes para nao
penalizar a utilizacdo. Deste modo, as solucdes apresentadas acabam perdendo
atratividade.

2.3 Revenue Management na Aviacao
Em um mercado onde a demanda n&o é constante e sofre muitas oscilacdes

devido a diversos fatores externos, como, por exemplo, sazonalidade, alta e baixa

temporada, férias escolares, eventos, shows, jogos, feriados, dias da semana,
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horario etc, é necessario entender a percepcéao de valor do cliente e alinhar precos
e disponibilidade para cada segmento de mercado. Revenue Management nada
mais é do que vender o produto certo, na hora certa, para o cliente certo, no preco
certo com o objetivo de maximizar a receita dos voos. O desafio de Revenue
Management é equilibrar o valor 6timo a ser cobrado de cada cliente de acordo com
a oferta, levando em conta alguns fatores como produto, perfil de cliente e a
concorréncia.

O conceito de Revenue Management é oriundo da aviagao civil. Surgiu no
final da década de 1970 ap6s a desregulamentacdo do transporte aéreo nos
Estados Unidos, até entdo as cias aéreas precificavam as suas rotas através de
uma tarifa fixa, normalmente baseada nos custos e margem de lucro que era
determinado pelo governo, logo, até entéo, o principal fator de competicdo entre as
cias aéreas era o produto e servicos prestados aos passageiros. Apos a
desregulamentacdo, diversas cias aéreas de baixo custo, conhecidas como low
costs, entraram no mercado americano e isso fez com a demanda das demais
companhias que ja operavam no mercado caisse drasticamente, uma vez que nao
havia mais controles governamentais sobre rotas e precos e as low costs ofertavam
produtos com pre¢os muito abaixo dos praticados pelas demais cias.

A American Airlines foi a pioneira na préatica de segmentacédo de tarifas na
tentativa de recuperar uma parte da demanda perdida pelas concorrentes que
vendiam a pregcos muito inferiores, e langou a “Super Saver Fare” na busca de
aumentar a sua receita. Tal segmentacéo consistia em vender alguns assentos a
precos inferiores na tentativa de estimular passageiros que néo viajariam de aviao

ou que nao viajariam com a American Airlines.

Vale ressaltar que a ideia ndo era vender todos 0s assentos a este preco
mais baixo, apenas uma parte que potencialmente sairia vazia, e vender a outra
parte com os pregos que ela praticava anteriormente. A partir dai comegaram 0s
investimentos para analisar a oferta e demanda do segmento e em modelos
matematicos para prever a demanda, e as companhias entenderam que o valor
percebido do produto variava de passageiro para passageiro e que era possivel
cobrar precos diferentes para o mesmo produto, dada a elasticidade de cada

passageiro. Com esta pratica, a American Airlines conseguiu aumentar
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significativamente a sua receita, competir com as companhias Low Costs e garantir

a sua sobrevivéncia na industria.

Os graficos a seguir ilustram como a segmentacao de precos faz com que se
tenha uma melhor captacdo de demanda e otimizacdo da receita quando temos
uma segmentacao de pre¢o ao invés de um preco fixo.

No exemplo do gréfico 1, onde o preco é fixo em R$ 50, hd uma quantidade
de demanda que esta disposta a pagar este preco; neste caso, 50 passageiros, 0
gue geraria uma receita total de R$2.500,0, porém haveria uma parte da demanda
que ficaria reprimida e haveria também uma diluicdo de receita uma vez que
poderiam ter pessoas dispostas a pagar um valor maior do que R$ 50 por este

assento na aeronave.

Gréfico 1 - Unico Prego

0 %0 100

DEMANDA

»  Nio estimula parte da demanda
» Dilul outra parte

Fonte: AUTORES, 2020.

Ja no exemplo do gréfico 2, em que ha diversos precos e segmentacéo da
demanda de acordo com o0 que cada passageiro esta disposto a pagar, a empresa
teria uma receita total maior, uma melhor ocupacao da aeronave e menor diluicao
de receita. Ou seja, quanto maior for a segmentacdo, maior sera o0 numero de
clientes que poderao ser atendidos. Os triangulos brancos a direita do quadrado
rosa no grafico abaixo, representam a demanda reprimida que nao foi atendida por

nao ter o preco que cliente estava disposto a pagar.



38

Grafico 2 - Segmentacdao

/—-> [ Curva de Demanda

0 %0 100

DEMANDA

» Alcanga todas os perfis
» Reduz riscos de diluigho

Fonte: AUTORES, 2020.

O conceito de Revenue Management também € utilizado em outros setores
além da aviacdo; é muito comum em hotelaria, aluguéis de carro, aplicativos de
transporte privado, programas de TV, saldes de beleza, restaurantes entre outros,
onde ha uma segmentacao da demanda e diferentes precos, por exemplo, por dia
da semana, horéario e onde ha picos e vales de demanda. Atualmente, na indUstria
da aviacéo civil, pode-se dizer que os ganhos oriundos do Revenue Management
se distribuem em 4 categorias ou ferramentas para se otimizar a receita dos voos:
Segmentacéo, Steering®, Grupos e Overbooking?®.

A figura a seguir exemplifica o tipo de atuacdo para cada uma delas.

8 Steering — Gestao do inventario do voo.

% Overbooking — Pratica de aceitar um niimero maior de reservas do que a capacidade da
aeronave.
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Figura 2 - Categorias

Segmentacdo Steering Grupos Overbooking
Tragar o perfil do Sazonalizar os Segmentar e Estudar o no-show
passageiro e ter Pre¢os na menor direcionar a para maximizar taxa
diferentes pregos granularidade demanda de ocupagdo dos

possivel incremental VOOS em caso de
lotagao

MENU
~

Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)

2.3.1 Segmentacao

Para fazer a segmentacdo de cada voo, sdo necessarias algumas
informacdes e ferramentas, tais como: previsdo de demanda baseada em dados
histéricos e informacdes futuras, além de conhecer o perfil de cada rota, voo,
passageiro e realizar testes de elasticidade. Por exemplo, rotas com perfil de
viagens a lazer sdo rotas com passageiros mais sensiveis a precos, sao viajantes
gue planejam as suas viagens com maior antecedéncia, estdo mais preocupados
com preco do que com o produto e servigos, sendo assim é necessario ter uma
segmentacdo maior de tarifas de longa antecedéncia e a gestao desta rota deve
estimular a compra de passagens com maior antecedéncia, pois caso a aeronave
ndo atinja patamares satisfatorios de ocupag¢do no longo prazo, dificiimente
conseguira estimular uma demanda no curto prazo.

As rotas com perfil corporativo, onde a maior parte da demanda viaja a
trabalho e 0s passageiros sdo menos sensiveis a precos e estdo mais preocupados
com produto, horério e servi¢os, sdo distintas: os passageiros estdo dispostos a
pagar mais caro por ter a comodidade de chegarem a tempo e descansados nos
seus compromissos, normalmente comprando passagens com pouca antecedéncia.

Tais clientes compdem uma demanda nao “estimulavel”, isto é, dificilmente um
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passageiro corporativo marca uma reunido em determinado lugar porque o preco
da passagem esta barato, possivelmente ele ja teria que viajar a trabalho para este
lugar. Ja o passageiro a lazer é muito estimulavel, ou seja, frequentemente ele ndo
tem planos de viajar para um destino em particular, podendo alterar tal destino em
funcao dos precos das passagens aéreas.

Existem também perfis étnicos!® e hibridos!! que sdo passageiros que nédo
necessariamente compram com curta ou longa antecedéncia, mas que possuem
certa flexibilidade na busca de tarifas com melhores precos, por exemplo tarifas com
minimun stay!? longos ou aos finais de semana; tais tarifas tém a intencéo de serem
atrativas para 0s passageiros que compram com antecedéncia menor sem impactar
em diluicdo de receita do passageiro com perfil executivo que geralmente fazem
viagens mais curtas.

A imagem a seguir ilustra alguns perfis de passageiros que sao considerados
na segmentacdo de tarifas de acordo com a sua propensdao a viajar dado

determinado preco.

Figura 3 - Perfis de passageiros

Disposicdo a viajar Acesso as tarifas
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Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)

10 perfil Etnico — passageiros que compram com média antecedéncia, porém tém flexibilidade de dia
e horério, sdo mais elésticos.

11 perfil Hibrido — passageiros que compram com média antecedéncia, porém tém menor flexibilidade
de dia e horéario, sdo mais inelasticos.

12 Minimum Stay — regra de tarifa que exige uma estadia minima no destino.
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Para se construir uma estrutura tarifaria com diversas tarifas para cada
publico que esteja disposto a pagar determinado valor sem ter o risco de diluicdo de
receita, utilizam-se algumas ferramentas de precificacdo, tais como: (1) a
antecedéncia de compra (Advanced Purschase ou ADVP)*® para segmentar os
perfis corporativo e lazer; (2) o round trip para segmentar o passageiro que deseja
comprar uma tarifa apenas de ida ou ida e volta; (3) o minimum stay para exigir uma
estadia minima, para evitar que passageiros corporativos, que geralmente estdo
dispostos a pagar tarifas mais altas e possuem estadia curta, ndo comprem tarifas
mais baratas; e (4) o day timel* para segmentar dias e horarios mais e menos
nobres.

O quadro a seguir resume 0s tipos de segmentacao por restricdo de tarifas:

Quadro 8 - Tipos de segmentacao

Descrigdo Conceito
ADVP ANTECEDENCIA Assume que passageiro de curto prazo tem baixa
DE COMPRA elasticidade
OBRIGATORIE- Assume que o passageiro corporativo muitas vezes ndo
ROUNDTRIP  papE DE VOLTA sabe a data da volta enquanto lazer compra os dois ao
mesmo tempo
PERMANENCIA Assume que existe uma demanda étnica que fica
MIN STAY NO DESTINO muito tempo no destino e é muito elastica
DAY-TIME DIA DA SEMANA, Assume sazonalidade ou segmentacdorigida

FAIXAHORARIA

Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)

Além de analisar os perfis de passageiros para cada segmentacéo, para se
ter uma boa estratégia de precificacdo é necessério levar em conta fatores como
concorréncias e analisar as vantagens competitivas de mercado, tais como produto,

horarios, conectividade e frequéncia, conforme ilustrado no quadro seguinte.

13 ADVP - antecedéncia de compra.
14 Day time — Tarifa com restricdo de dia e horario.
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Quadro 9 - Fatores concorréncias e vantagens competitivas

UGACOES Cap Share
ENTRE AS Quantas
ligagdes Produtos de Tempototal Produtosde
DADES
CIDADES didrias conex3o da viagem conexao
HORARIOS Temos vOos na aneia Temos produto “ida e
CORPORATIVOS corporativa? voitz" no mesmo dia?
0::!3"\05 nos dias R T
_F_&[QUENCIA - “comeco e final da
inddstria corp? na”?
(Seg-Sex)

Fonte: Latam Airlines, 2019. (Adaptado)

ApoOs analisar e entender o perfil de passageiros de determinado mercado,
analisar o produto da concorréncia e conhecer os precos que ela pratica, € criada a
estrutura tarifaria de cada rota, onde, de acordo com a estratégia de precificacdo
adotada, podem-se estabelecer patamares de tarifas abaixo, acima ou em match
com as companhias aéreas concorrentes. No quadro a seguir, um exemplo

hipotético de estrutura tarifaria para determinada rota.

Quadro 10 - Estrutura tarifaria

8 | 180 ! : !
= 1530
X 1260
" 1050

22
43

240
230
150

(@O 0|2 x| |-

B b b T e S A S S

Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)

2.3.2 Steering
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Steering nada mais é do que fazer a gestdo do inventario'® de cada voo
definindo a disponibilidade de cada tarifa que seré ofertada para os passageiros
com o objetivo de maximizar a receita obtida em cada voo. E a segmentagéo mais
granular que existe em Revenue Management, em outras palavras, € como se a
estrutura tarifaria fosse os produtos que estdo disponiveis em um supermercado e
0 steering € quem decide quais e quantos estardo disponiveis na prateleira para
serem ofertados para os clientes.

Um dos principais aspectos a ser considerado na gestao do inventario dos
VOOS € a sazonalidade. Ela consiste em periodos especificos com comportamentos
bem marcados e diferentes. As principais quebras na sazonalidade séo:

a) DOW!¢ (dia da semana): o mesmo voo em diferentes dias da semana
nao tém o mesmo apelo. Por exemplo, aos domingos, segundas e
sextas podem ter maior demanda do que as tercas, quartas e quintas;

b) Més de viagem: no periodo de férias escolares se altera a relagdo
entre oferta e demanda. Por exemplo, destinos turisticos tém maior
demanda em meses de férias e destinos corporativos tém menor
demanda neste periodo;

c) Feriados: dentro de um mesmo més, um voo/dow tem relagcéo oferta
e demanda totalmente diferente. Por exemplo, geralmente, 0s voos as
sextas feiras tém maior demanda, porém se no més houver um feriado
na quinta-feira, possivelmente o pico de demanda sera na quarta a
noite e quinta de manha ao invés de na sexta feira.

d) Direcionamento: dentro da mesma data/mercado, pode haver fluxo
muito bem definido. Por exemplo, ida de S&o Paulo para Salvador no
Carnaval;

e) Eventos esporadicos: Shows, feiras e eventos esportivos. Por
exemplo: Copa do Mundo de Futebol, Olimpiadas, Formula 1, Rock in

Rio, shows internacionais etc.

Devido ao alto volume de voos disponiveis a venda a todo o tempo, agrupar

VOO0S com 0s mesmos perfis otimiza a gestdo de demanda. Por exemplo, em voos

15 Inventério — Estoque de assentos que cada voo possui e que seré disponibilizado por classe, onde
cada classe tem uma tarifa atrelada.
16 DOW — Day of Week.
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com alta demanda, pode-se disponibilizar apenas tarifas mais altas, ndo havendo
necessidade de disponibilizar tarifas mais baixas para estimular a demanda; o
contrario acontece em voos “fracos”, em que ha baixa demanda, entdo é preciso
disponibilizar tarifas baixas para estimular a demanda, bem como disponibilizar
estes assentos em promocoes.

Com base nestes agrupamentos, definem-se regras de otimizacdo de
inventario com a quantidade de assentos e precos a serem ofertados por voo. A

imagem a segquir ilustra os principais perfis de agrupamento de voo para facilitar a
gestao de oferta e demanda.

Figura 4 - Perfis de agrupamento de voo

-~ -

Voos tipo Fortes: Voos tipo Moderados: Voos tipo Fracos:
Alto Load Factor Alto Load Factor Balxo Load Factor
Altz demanda de high yeld Elastiodade sensivel Elasticidade alta
Exemplos: Exemplos: Exemplos:
Voos corporativasem DOW 1¢ 5 Mercados Nordeste Voos corporativos em horirio ndo pico
Voos das pontas dos feriados Rotas etnicas com baixa Vioos de contra fluxo de feriados e ferias
Voos nas pontas das fénas escolares frequencia
®
e
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. ". " ™ . -
ue ¥ ). 3 = 2
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Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)

Sendo assim, se forem aplicadas as regras de otimizacéo e forem aplicadas
corretamente de acordo com cada agrupamento de voo, voos tipo Fortes devem
apresentar melhores resultados econémicos se comparados com os demais tipos.
Na tabela a seguir ha um exemplo hipotético de disponibilizagéo de tarifas por
agrupamento de voos, onde os voos fortes apresentam melhores resultados de
Load Factor, Receita Total, Tarifa Média, Yield'” e Rask!® do que os demais
agrupamentos. Para o exemplo em questéo, foi considerada uma aeronave com
capacidade de 174 assentos e com distancia de 2.000 km.

7 Yield — indicador utilizado na aviacdo para medir a tarifa média por assento/km.
18 RASK - indicador utilizado na aviacéo para medir a receita por assento/km.
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Voos Tipo Forte Voos Tipo Moderado Voos Tipo Fraco
Ont . Ont . ant -
Classe Tarifaria Tarifa Assentos RJEE:::::M Assentos Rez:;:;:ur Assentos He:;z:nr
Vendidos Vendidos Vendidos
¥ R51.000,00 45 R545,000,00 13 R513.000,00 3 R53.000,00
B RS 700,00 a9 R527.300,00 27 R515.900,00 8 R55. 600,00
X RS500,00 k1 R517.500,00 32 R516.000,00 i2 RS6.000,00
H RS300, 00 28 R58.400,00 as R510. 500,00 42 R512. 600,00
G R5200, 00 1] R50,00 33 RS 6. 600,00 b5 R513.000,00
Assentos Vendidos 147 140 130
Load Factor B4% Bie T5%
Receita Total RSS8. 200,00 RS65. 000, 00 RS540, 200,00
Tarifa Média RS668 03 RS464,29 R5309,23
Tarifa Média por Assento/Km (YIELD} RS0, 3340 RS0,2321 RS0, 1546
Receita por Assento/km [ RASK) RSO, 2822 RSO 1868 RS0, 1155

Fonte: AUTORES, 2020.

Quando a estratégia é bem executada, maximiza-se a receita. Porém, erros

de previsdo de demanda ou fatores que ndo sdo previsiveis com certa antecedéncia

podem impactar tanto positivamente quanto negativamente na curva esperada de

demanda dos voos — exemplos destes fatores sdo desastres naturais, problemas

técnicos e manutencdo inesperada de aeronaves, problemas politicos, greves e

manifestacbes, entrada/saida de algum player no mercado etc. Tais fatores

impactardo diretamente no resultado de receita esperado de determinado voo,

mercado ou segmento. Os principais indicadores de controle da estratégia de

steering sao:

a) Over Protection: casos onde se apostou forte em uma demanda

esperada e ela ndo apareceu. Exemplo: aumento de oferta de algum

player ou algum desastre natural.

b)

Under Protection: casos onde ndo se esperava uma demanda forte e

o seu voo foi lotado antecipadamente. Exemplo: reducao de oferta ou

saida de algum player.

c) Trecho Fechado: voo lotado e fechado para venda com muita

antecedéncia, casos onde a demanda forte resulta em demanda

reprimida. Exemplo: saida de algum player do mercado.

E importante estar atento a todas as variaveis que impactem na oscila¢éo de

oferta e demanda para poder agir com rapidez na alteracdo de estratégia e ter o

menor impacto negativo possivel.
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2.3.3 Grupos

O conceito de Grupos em Revenue Management esta associado a uma
demanda de um nGimero minimo de passageiros. E uma importante ferramenta de
gestdao de Revenue Management uma vez que, por se tratarem, na maioria das
vezes, de passageiros por perfil lazer, ou seja, elastico e com alta sensibilidade a
precos, sdo direcionados para voos classificados como fracos, sendo benéfico tanto
para a companhia aérea, por se tratar de uma demanda praticamente garantida com
bastante antecedéncia em um voo que precisaria ser estimulado, quanto para as
agéncias de turismo, que conseguem estes bloqueios de lugares nos voos com
tarifas mais acessiveis e que comercializardo os bilhetes para os passageiros finais
(clientes da agéncia) com uma certa margem de lucro na venda de pacotes de
viagens com aéreo e hotel.

A seguir, uma ilustracdo das principais vantagens para as agéncias de

viagens e companhia aérea.

Figura 5 - Vantagens para agéncias x linha aérea

Vantagens para Agéncias Vantagens para linha aérea

» Planejamento » Segmentacio

» Estocagem (reflete em margem) » Garantia de ocupagdo
antecipada e direcionada

» CondigBes comerciais (prosoe
nominocdo reservo)

» Maximizagao LF

» Sinergia com hotéis » Otimizagdo de custo

comercial

» Menor Prego (tombém existem grupos
corporatives)

» Economias logisticas

(grupos grundes)

Fonte: LATAM AIRLINES, 2019. (Adaptado)
2.3.4 Overbooking

O desafio do Revenue Management é obter a maior receita possivel por voo

dada a demanda existente. Dado que o assento do avido é um produto perecivel e
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sair com ele vazio é considerado uma perda irrecuperavel, o overbooking é utilizado
com o intuito de maximizar a receita por voo, gerando receita incremental.

O conceito de overbooking nada mais € do que vender mais assentos do que
a capacidade fisica da aeronave com base em estatisticas que apontam a taxa de
ndo comparecimento do passageiro para o voo, o ho-show.1°® Porém, este processo
pode causar transtornos para as companhias aéreas quando a demanda apresenta
um comportamento inesperado ocasionando o chamado denied boarding?®: a
recusa do embarque de um passageiro devido a sobrevenda dos assentos da
aeronave. O denied boarding pode ter consequéncias negativas para as
companhias, devido a insatisfacdo do passageiro que foi impedido de embarcar pela
potencial perda de um compromisso e péssima experiéncia, podendo inclusive
gerar um passivo judicial para a companhia aérea.

Para mitigar possiveis impactos negativos devido ao overbooking, algumas
acOes podem ser tomadas. Sao elas:

a) Processo voluntario de Denied Boarding: conseguir prever
potenciais contingéncias e ter politica clara, simples e atrativa para
passageiros que se voluntariam a ndo embarcar, gerando um custo
para a empresa menor do que o do denied boarding;

b) Pacote de contingéncia robusto em caso de embarque negado:
politica clara, respeitosa e um plano de mitigacdo rapido e
transparente;

c) Segmentacao: ter mapeados produtos que oferecem mais risco
guando vendidos sob a perspectiva de acomodagdo em caso de
contingéncia (custo e rapidez).

Além destas acBes, manter sempre no radar possiveis alteracdes de
comportamento da demanda e agilidade na alteracdo de estratégia dos niveis
praticados de overbooking s&o atitudes necessarias para minimizar impactos
negativos nos passageiros e na companhia aérea, e assim utilizar esta ferramenta

de fonte de receita incremental de maneira saudavel para o negocio.

1% No-Show - ndo comparecimento de passageiros que compraram passagem aérea para
embarque.

20 Denied Boarding — passageiro com reserva e hilhete marcado, mas tem seu embarque negado
devido a overbooking.
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3 METODOLOGIA DE PESQUISA

Referente a metodologia, pode ser entendida como o aspecto técnico e
procedimentos para construcdo da pesquisa. Conforme cita Gil (2008, p. 27), pode-
se definir “método como caminho para se chegar a determinado fim e método
cientifico como o conjunto de procedimentos intelectuais e técnicos adotados para
se atingir o conhecimento”.

A primeira parte desta pesquisa, consistiu na busca por bibliografia existente
para trazer um embasamento tedrico referente ao mercado logistico brasileiro,
abordagens sobre o mercado de transporte aéreo no Brasil e, por fim, apresentacéo
sobre o conceito de revenue management?! e sua importancia para o setor da
aviacdo, através de livros e artigos cientificos, manuais operacionais internos da
companhia etc. LAKATOS e MARCONI (2003, p. 182) dispdem sobre a as fontes e
importancia dessa fase:

A Pesquisa bibliografica, ou de fontes secundérias, abrange
toda bibliografia ja tornada publica em relagdo ao tema de
estudo, desde publicagbes avulsas, boletins, jornais, revistas,
livros, pesquisas, monografias, teses, material cartografico
etc., até meios de comunicagéo orais: radio, gravagfes em fita

magnética e audiovisuais: filmes e televisao.

Na fase seguinte, como referéncia para a pesquisa, observamos pratica
semelhante existente na realidade do Grupo Latam Airlines ao modelo proposto
nesta pesquisa. Para tanto, esse processo atualmente realizado em voos nas filiais
do Chile e Peru, serd referéncia para a elaboracdo do projeto aplicativo.
Entendemos que esse benchmarking € importante ao processo, pois se utiliza de
experiéncias e praticas de sucesso vivenciadas. Ademais, ndo foram encontrados
processos semelhantes de compartilhamento de cargas e passageiros nas cabines

das aeronaves na aviacao brasileira.

21 Revenue Management é oriundo da aviac&o civil. Nada mais é do que vender o produto certo, na
hora certa, para o cliente certo, no preco certo com o objetivo de maximizar a receita dos voos.
Surgiu no final da década de 1970 apés a desregulamentacdo do transporte aéreo nos Estados
Unidos.
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A pesquisa sera desenvolvida a partir de uma pesquisa exploratéria®?, na
qual, conforme citado anteriormente, utilizamos como referéncia pratica semelhante
existente no setor. Contudo, a estratégia da pesquisa qualitativa também sera
utilizada, ja que é voltada para a percepc¢ao da realidade. Segundo Gil (2002), com
este recurso, pode-se definir esse processo como uma sequéncia de atividades,
gue envolve a reducgdo, categorizacdo, interpretacdo dos dados e redacao do
relatério. Contudo, também se optou pela utilizagdo do segundo tipo de estratégia
da pesquisa, a quantitativa, conforme cita Gil (2002), que muitos estudos de campo
possibilitam a analise estatisticas de dados e tendem a utilizar variadas técnicas de
coleta de dados. Nesta pesquisa, se procura estabelecer a viabilidade deste modelo
proposto, com andlise de precos médios praticados nos bilhetes aéreos e cargas,
para se estabelecer a provisdo de receitas advindas da utilizacdo de cargas nas
cabines de passageiros, em detrimento do servico de bilhete aéreo aos passageiros.

Referente ao método de pesquisa, o Estudo de Caso sera aplicado para a
construgao da pesquisa. De acordo com Gil (2002, p. 54), o estudo de caso consiste
no estudo profundo e exaustivo de um ou poucos objetos, de maneira que permita
seu amplo e detalhado conhecimento.

Conforme cita Santos (2015, p. 185),

E o estudo que analisa com profundidade um ou poucos fatos,
com vistas a obtencdo de um grande conhecimento com
riqueza de detalhes do objeto estudado. E usada nos estudos
exploratérios e no inicio de pesquisas mais complexas. Tem

aplicacdo em qualquer area do conhecimento.

Para tanto, como instrumento de coleta de dados, a pesquisa se utilizara
também do Levantamento Documental, com o uso de documentos e protocolo
internos da companhia, 6rgaos reguladores, fabricantes etc sobre o0 modus operandi
do compartilhamento de cargas na cabine de passageiro. Este processo sera
importante na fase de desenvolvimento da proposta de solucao, principalmente para
analise de viabilidade técnica e operacional.

Segundo Santos (2015), as vantagens desse tipo de abordagem sao a
confianga nas fontes documentais - como essenciais para qualquer estudo -, 0 baixo

custo e contato do pesquisador com documentos originais.

22 segundo Silva (2002, p. 41), tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema,
com vistas a torna-lo mais explicito ou a construcdo de hipoteses.



Dentre os levantamentos e analises que a pesquisa abordara, destacamos:

a) Taxa de ocupacdo das aeronaves: analise de viabilidade do melhor

itinerario a ser ofertado, registros estatisticos e histéricos, buscando

oportunidades para aproveitar possiveis ociosidades de assentos;

b) Valor por Kg e/ou volume de carga: busca pelo melhor mix de

receita (trade off), entre ticket médio dos bilhetes aéreos versus de
cargas;

Procedimentos operacionais: procedimentos internos e
documentais para a operacionalizacdo do modelo, buscando avaliar
as areas que devem ser envolvidas para essa mudanca do interior das

aeronaves.
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4 LEVANTAMENTO E ANALISE DE INFORMACAO

4.1 Anélise do Setor

A Aviacdo Comercial esta presente no Brasil desde 1927, ano marcado pela
primeira operagao da “Condor Syndikat” entre as cidades de Florianopolis e Rio de
Janeiro, e pela fundag¢do da VARIG (Viacdo Aérea Rio-Grandense). (FERREIRA,
2017)

Sendo o Brasil um pais tdo grande, com 8,5 milhdes de m2, e
consideravelmente precéario no que tange outros modais de transportes, houve um
crescimento rapido na aviagdo comercial. Em apenas 10 anos o pais ja contava com

6 empresas aéreas operantes, conforme quadro abaixo:

Quadro 11 - Empresas aéreas no Brasil entre 1927 e 1938

FUNDACAO EMPRESA
1927 VARIG (VIACAO AEREA RIO-GRANDENSE)
1927 SYNDICATO CONDOR
1930 PANAIR
1933 AEROLLOYDIGUASSU
1933 VASP (VIACAO AEREA SAO PAULO)
1938 NAB (NAVEGACAO AEREA BRASILEIRA)

Fonte: FERREIRA, 2017.

Os anos seguintes continuaram sendo de sélida expansdo, empurrados por
subsidios governamentais e uma ampla liberdade na escolha de rotas a operar e
tarifas praticadas, com aproximadamente 16 empresas aéreas operantes em 1960.
Destacamos os principais orgaos e entidades da avia¢céo no Brasil:

a) Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) - atua para promover a
seguranca da aviacdo civil e para estimular a concorréncia e a
melhoria da prestacdo dos servigos no setor. O trabalho da Agéncia
consiste em elaborar normas, certificar empresas, oficinas, escolas,
profissionais da aviacédo civil, aerodromos e aeroportos e fiscalizar as

operacOes de aeronaves, de empresas aéreas, de aeroportos e de
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d)

f)
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profissionais do setor, com foco na seguranca e na qualidade do
transporte aéreo. (BRASIL, 2005)

Ministério da Infraestrutura - Criado pela Medida Provisdria n® 870,
de 01/01/2019, tem como competéncias relativas a aviagao civil a
formulacdo, a coordenacéo e a supervisdo das politicas nacionais; a
elaboracdo de estudos e projecBes de assuntos relacionados a
aviagdo civil, a infraestrutura aeroportuaria e aeronautica civil e a
logistica do transporte aéreo; a coordenacdo dos o6rgdos e das
entidades do sistema de aviacao civil; a atribuicdo da infraestrutura
aeroportuaria, e a aprovac¢ao dos planos de zoneamento civil e militar
dos aerdédromos publicos de uso compartilhado, em conjunto com o
Comando da Aeronautica do Ministério da Defesa. (BRASIL, 2020)
Conselho de Aviacao Civil (CONAC): é presidido pelo Ministro de
Estado da Infraestrutura e tem como competéncia estabelecer as
diretrizes da politica relativa ao setor de aviacao civil. (BRASIL, 2020)
Comissédo Nacional de Autoridades Aeroportuarias (CONAERO):
€ forum consultivo e deliberativo coordenado pelo Ministério da
Infraestrutura e integrado por nove 6rgédos do Governo Federal que
trabalham diretamente na gestdo dos aeroportos do Pais. Atua para
promover, contribuir, supervisionar e avaliar decisbes e medidas
estratégicas a serem tomadas ou executadas pelas autoridades
aeroportuarias. (BRASIL, 2020)

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO):
€ uma empresa publica nacional vinculada ao Ministério da
Infraestrutura. Uma das trés maiores operadoras aeroportuarias do
mundo e administra 55 aeroportos pelo Brasil, que representam cerca
de 60% do movimento aéreo no Pais. (BRASIL, 2020)
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) - é a
organizacdo responséavel pelo controle do espaco aéreo brasileiro,
provedora dos servi¢cos de navegacgao aerea que viabilizam os voos e
a ordenacéo dos fluxos de trafego aéreo no Pais. Subordinado ao
Comando da Aeronautica, o DECEA é o 6rgdo gestor do Sistema de
Controle do Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB). (BRASIL, 2020)


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2019-2022/2019/Mpv/mpv870.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2019-2022/2019/Mpv/mpv870.htm

g) Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA) - é o0 6rgao do Comando da Aeronautica responsavel pelas
atividades de investigacao de acidentes aeronauticos da aviagao civil
e da Forca Aérea Brasileira.

Sobre o inicio da expansao das empresas aéreas no Brasil, na década de 90
apos muitas fusdes e aquisi¢cdes, o mercado finalmente se desenha de maneira
mais proxima ao que vemos hoje, com 3 grandes empresas aéreas: VARIG, VASP
e Transbrasil. Também nos anos 90, ocorreram mudancas importantes que viriam
a derrubar estas entdo principais empresas aéreas brasileiras. A desregulacédo do
setor permitiu um aumento no dinamismo tarifario e trouxe a entrada de novos
concorrentes. Novas tecnologias e processos causaram uma mudanca de
paradigma no setor e contribuiram para o fim do oligopdlio como estava desenhado.
Empresas como a LATAM, Gol e Azul foram construidas e se solidificaram nos anos
2000 e hoje se mantém como as principais companhias aéreas nacionais e
dominam a distribuicdo nacional e internacional de passageiros no Brasil.

A busca por competitividade, 0 aumento na eficiéncia de custos e a utilizacao
de melhores tecnologias - pontos-chave para 0 sucesso destas organizacdes
lideres no contexto atual - culminam em menores precos, expansdo na oferta e
consequente aumento de demanda de passageiros, que passam a ocupar com

maior frequéncia o modal aéreo frente ao rodoviario no transporte interestadual.

Gréfico 3 - Distribuicdo de modais no transporte de passageiros interestaduais

2009 2017

B Hodoviano mterestadual regular S Hodoviano interestadud regulnr

BASR0 Interestadu sl regule BAMeo Intersstadun regulne

Fonte: ANAC, 2019.
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Em 2018 j4 eram mais de 635 aeronaves cadastradas no Registro Aéreo
Brasileiro (RAB) para uso em aviagao comercial, um crescimento de 11% em
relacéo a 2009. (BRASIL, 2019). Se analisarmos sob a perspectiva de decolagens,
0 crescimento é ainda maior: sdo 967.059 voos alcados, representando um
crescimento de 16% em relacéo a 2009. Entretanto, podemos perceber o grandioso
crescimento do mercado aéreo brasileiro dos ultimos 10 anos quando buscamos
uma perspectiva menos operacional.

A evolucao de demanda entre 2009 e 2018 e foi de 70%, transportando mais
de 117 milhdes de passageiros, superando o crescimento de oferta que foi de 55%
dos ASKs neste periodo, segundo dados da ANAC, responsavel pela regulacdo do
setor aéreo comercial no Brasil. Como resultado desta equacgdo, com um
crescimento de passageiros 15 pontos percentuais maior que o crescimento de
oferta, vemos um também expressivo aumento nas taxas de ocupacéo, passando
de 70,6% para 81,8% ao comparar os anos de 2009 e 2018.

Apesar deste crescimento na ocupacdo das aeronaves, ainda ha uma
ociosidade representativa, de aproximadamente 20% dos assentos. Um valor que
impacta na receita e nas baixas margens das empresas aéreas brasileiras. Como
possibilidade de mitigagcdo destas poltronas vazias, existe a possibilidade de
estimulo de demanda por meio de alteracdes na precificacdo e uma gestdo mais
pontual das principais oportunidades. O risco, porém, acompanha a oportunidade:
alteracdes capazes de estimular tamanha necessidade de passageiros poderiam
causar uma diluicdo na receita presente.

Diante do cenario atual, o Brasil ainda peca, e muito, nas estruturas
relacionada a todos os modais, principalmente quando falamos da regido Norte do
pais, e € aqui que entramos e destacamos o0 modal aéreo para transporte de cargas

€ suas vantagens:

a) Agilidade - Rapidez é a principal vantagem desse tipo de envio de
mercadorias. Quanto maior a distancia a ser percorrida, maior € o
ganho de tempo quando utilizado o transporte aéreo;

b) Seguranca - Quando fazemos a comparacgéo do indice de furtos de
mercadorias transportadas por via ferroviaria, terrestre e aérea, 0
relativo ao ultimo é o menor. Além disso, as companhias aéreas tém

maior responsabilidade sobre a carga despachada;
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c) Regides remotas - Levando em consideracdo todos os beneficios
que transporte aéreo proporciona as entregas de mercadorias, €
importante destacar que 0 mesmo consegue alcancar regides bem
distantes e remotas e em muitas delas de um dia para o outro,
dependendo do servico contratado;

d) Rastreio de cargas - Por causa dos avangos tecnologicos, € comum
as pessoas buscarem constantemente melhoria de qualidade e
rapidez nas informac¢des. Um o6timo diferencial do transporte aéreo de
cargas € que os sistemas sdo on-line e permitem aos clientes o
acompanhamento em tempo real. Dessa forma, a partir do momento
em que a encomenda é despachada, € emitido um rastreio para
acompanhar seus produtos até o momento do desembarque.

e) Entregue na hora certa - Salvo raras excecdes, o frete aéreo € ainda
0 Unico com uma confiabilidade suficiente para garantir pontualidade
nas entregas e envios. Essa vantagem é um importante diferencial na
melhoria dos relacionamentos com os seus clientes, que teréo certeza
dos horarios de chegada de cada pedido feito. Além disso, 0s
aeroportos costumam estar localizados proximos dos centros
empresariais;

f) Maior oferta de espaco — Devido ao fato de existirem poucos avides
para estas localidades e muita procura para embarque de cargas ha
uma grande oferta de espaco para este modal;

g) Maior rentabilidade — Devido a grande procura e pouca oferta de
todas as companhias aéreas, o ticket médio em muitos casos € maior
gue a venda de passagem, sendo assim, com uma boa sinergia com
o time comercial de passagens, conseguimos maior rentabilidade no
VOO e consequentemente a sustentabilidade na rota, como

possibilidade até de ampliacdo de oferta no futuro.
4.2 Modelo Seat Container e Benchmarking
Para mitigar este problema, as companhias podem recorrer a outra

alternativa. Em vez de se remover 0s assentos da cabine da aeronave para destinar

parte do espaco para o transporte de cargas, 0 préprio assento pode ser utilizado
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para o transporte de cargas, sem grandes alteracdes na cabine. E feito um processo
para preservar o assento da aeronave e fixar a carga ao assento, o revestindo com
um material que atenda a ambos os objetivos. Deste modo, a companhia consegue
ter a flexibilidade de usar a cabine como Ihe convier em cada voo sem penalizar
tanto a utilizacdo de um ativo que lhe é oneroso — embora ainda haja um aumento
do tempo de solo da aeronave. Tal solucdo € denominada seat container.

Esta solucéo pretende mitigar os impactos negativos de alteragbes maiores
na cabine principal, as quais costumam inviabilizar um uso mais flexivel da cabine
principal. Deste modo, a cabine pode ser ajustada a cada voo apenas com um
aumento relativamente pequeno do tempo de solo entre o0 desembarque de um voo
e 0 embarque de outro voo. Além disso, tal atividade de conversdo pode ser
realizada em paralelo com outras atividades de manutencédo da aeronave que nao
necessitam utilizar a cabine principal, mitigando assim o impacto no tempo de solo.

Deste modo, a solucao do seat container visa viabilizar usos mistos da cabine
principal de uma aeronave, de maneira flexivel, atacando duas restrigdes relevantes
gue as companhias aéreas enfrentam: uso misto da cabine e possibilidade reajustar
0 mix entre cargas e passageiros de um voo para outro, exigindo apenas um
aumento no tempo de solo significativamente menor do que as outras solucdes
existentes. Uma outra vantagem deste modelo é permitir que a companhia aérea
desequilibre sua oferta de passageiros e cargas entre a ida e a volta de uma rota,
ajustando a oferta para eventuais desequilibrios de oferta.

O modelo de seat container? é aplicado pela LATAM Airlines, mas apenas
no Chile e no Peru em voos domésticos. A empresa tiliza tal modelo para transporte
de cargas nas rotas Santiago-Antrofagasta (Chile), Lima-Iquitos (Peru), Santiago-
lquique (Chile) e Santiago-Punta Arenas (Chile). E comum as companhias aéreas
atenderem diversas rotas com voos de ida e volta em sequéncia, gerando assim um
mesmo nivel de oferta para ambos os fluxos. Com o modelo do seat container, é
possivel aumentar a oferta de carga em um dos sentidos, reduzindo a de
passageiros, de maneira distinta a do fluxo oposto. E o que a LATAM Airlines faz
nestas rotas, visto que tais rotas operam com seat container em apenas um sentido

(e ndo no sentido oposto). Como a demanda de cargas muitas vezes é distinta entre

23 Técnica aplicada para permitir o transporte de cargas no interior das aeronaves, através de uma
preparacdo dos assentos, com uma protecdo de revestimentos plasticos, por exemplo, e fixacdo
correta dos itens sobre ele, visando manter a seguranga do voo.
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a ida e a volta de uma rota, tal ajuste pode ser rentavel. Diferentemente do
passageiro - que costuma ir e, mais cedo ou mais tarde, voltar a sua origem -, a
carga muitas vezes tem um fluxo claro, de um mercado produtor de um bem a um
mercado consumidor, gerando fluxos com alto trafego em um sentido, mas com

baixo trafego no sentido oposto.

4.2.1 Visita para acompanhamento operacdo com Seat Container

Visando entendimento do processo que envolve voos com seat container e
caracteristicas semelhantes ao proposto nesta pesquisa aplicativo, no dia 06 de
marco de 2020, foi realizada uma visita ao aeroporto de Punta Arenas?* (PUQ), no
Chile. Nesta oportunidade, foi possivel acompanhar na pista do aeroporto todo o
processo, desde acoplamento da escada (traseira) na aeronave para manuseio das
cargas, desembarque de passageiros (porta dianteira), e posteriormente entrada na
aeronave para entendimento e cronometragem do desarme dos seat containers e
retirada das cargas. Também, foi possivel breve conversa com os comissarios do
voo, buscando inputs sobre percepcdo dos passageiros referente a esse

compartilhamento da cabine. A seguir, itinerario realizado do voo:

Figura 6 - Voo do aeroporto de Santiago para Aeroporto em Punta Arenas

»

Reproducao do voo LA97

Punta Arenas

Fonte: FLIGHT RADAR, 2020.

24 Aeroporto Internacional Presidente Carlos Ibafiez del Campo.
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A foto a segquir, foi retirada do interior da aeronave - equipada com seat
container nas ultimas 3 fileiras -, logo apds chegada no aeroporto de Punta Arenas,

na ocasiao da visita mencionada.

Figura 7 - Interior de aeronave com seat container

Fonte: Autores, 2020.

4.3 Realidade atual da empresa

O modelo de transporte aéreo de cargas no Brasil hoje opera em padrdes
tradicionais, com o uso de avifes cargueiros dedicados ou o0 pordo de avides que
também transportam passageiros. As principais companhias aéreas do Brasil, GOL,
LATAM AIRLINES e AZUL, segundo demonstrado pelo grafico abaixo, utilizam
ambos modelos de transporte recentemente citados.
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Gréfico 4 - Participacao do mercado de companhias aéreas brasileiras (%) RPK

Jan-Nov/2019

37,6 Ofl
Gol Map
03

Passaredo
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23,6

Azul

343

Latam

Fonte: VALOR ECONOMICO, 2020.
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A operagdo com cargueiros dedicados é utilizada em trechos com alta
concentracdo de demanda, onde o risco de baixos fatores de ocupacao de cargas
€ pequeno e poderia ser facilmente mitigado pela demanda excedente que tem que
recorrer a outros modais ou que € absorvida por outras rotas.

J& a operacao de cargas em avides de passageiros € uma boa solucéo para
o compartilhamento de custos, na qual os passageiros ocupam os assentos da parte
superior da aeronave e as cargas ocupam 0S espacgos 0Ci0S0S no porao juntamente
com as malas despachadas dos passageiros do voo. Apesar deste modelo ser
rentavel, ha uma limitacdo de espaco no porédo e isto pode impedir a absor¢céo de
novas demandas sazonais que podem surgir com o0 crescimento da demanda
industrial ou pontualmente por anomalias mercadolégicas que nao sejam
volumosas o suficiente para a dedicacdo de um cargueiro.

Em um cenério de alta complexidade de demanda, é natural que 0s grupos
de companhias aéreas tenham empresas dedicadas para a gestado de carga: Azul
possui a Azul Cargo Express, Gol a Gol LOG e a LATAM, empresa abordada neste
estudo, a LATAM Cargo.

A LATAM Cargo, assim como a LATAM Airlines, surgiu da fusao entre a
chilena LAN, que iniciou operagdes em 1929, e a brasileira TAM, de 1961, e se
denomina assim desde 2016, com a fusdo da Lan Cargo e da Tam Cargo,

consolidada como o maior grupo operador de carga aérea da América Latina.



Atualmente, a Holding LATAM (Cargo + Airlines) opera em 150 destinos para 29
diferentes paises e possui em sua operacdo 11 avibes cargueiros (Boeing 767
300F), que sdo exclusivamente dedicados ao transporte de cargas. (LATAM, 2020)

Em 2018, a Latam Cargo transportou 921 mil toneladas de cargas, deste total
35% foram transportados em avibes cargueiros e 0S outros 65% foram
transportados nos pordes dos avides de passageiros. Neste mesmo ano, a receita
do transporte de carga da LATAM aumentou 6,0% em comparagdo com O ano
anterior, reflexos do crescimento da capacidade de carga em 4,3% e de um
crescimento no fator de ocupacao de 0,2pp. (LATAM, 2020)

Representando 11% da receita do total do grupo LATAM Airlines, sua
importancia tende a crescer segundo os prognésticos industriais. De acordo com a
ANAC, em 2018, foram transportadas 470,9 mil toneladas no mercado brasileiro do
setor aéreo de transporte de cargas, correspondentes a um crescimento de 10,5%
em relagdo ao ano anterior. Para 2020, espera-se um crescimento de
aproximadamente 3,5% em relacéo a 2019, de acordo ao apontado pela Seabury,
importante consultoria do setor. (SEABURY, 2020)

Gréfico 5 - Evolucgao do transporte de cargas — Brasil (Mil Toneladas)
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Fonte: PORTOGENTE, 2019.
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Tais numeros mostram um mercado em expansdo e apontam para a
necessidade de inovagdes no transporte que permitam maior elasticidade na oferta
de transporte de cargas pelo modal aéreo.

A discussao sobre tais inovacOes ainda € muito inicial no mercado aéreo
Brasileiro. As principais empresas aéreas do pais pautam sua expansdo na
utilizacdo de uma operacao de passageiros suplementada pelo transporte de cargas
dentro dos porbes, com pouca ou nenhuma atuacdo na flexibilizacdo dos seus
ativos para alteracdes na capacidade.

Dentro deste foco de inovacdes, a LATAM Cargo apresenta projetos que
visam melhorar a atencdo ao segmento e-commerce e o fortalecimento da sua
operacao, como vemos com o investimento de R$ 7 milhdes de reais realizados em
2018. (VALOR ECONOMICO, 2018). Outro investimento importante em 2019, foi a
construcdo de um hangar Camara Fria em Guarulhos, no valor de U$ 3,5 milhdes
de ddlares, que aumentou em 33% a capacidade de armazenamento de cargas
pereciveis no terminal de cargas da Latam Cargo em Guarulhos. Tal modalidade de
carga representa 45% do total transportado anualmente pela companhia.
(AEROFLAP, 2020)

Apesar dos investimentos realizados, ainda existem oportunidades em
relacdo a inovacdo na forma de realizar o transporte de cargas no Brasil,
aproveitando melhor os espacos disponiveis nos avides.

A proposta analisada neste trabalho segue esta direcdo, com a utilizacdo de
assentos 0ciosos no transporte aéreo de passageiros para o transporte de cargas,
e é disruptiva quando pensamos nos modelos tradicionais citados para empresas
de grande porte, de tal modo que ndo encontramos qualquer mencédo de sua
utilizacao em territério nacional.

A induastria do transporte aéreo de cargas vem concentrando seus esforgos
de inovacao em areas administrativas e de gestéo logistica, relacionamento com o
cliente e interface de usuarios, entre outras que ndo prezam pela flexibilidade da
capacidade de transporte. Um bom exemplo é a implementacdo de sistemas que
possibilitam ao cliente realizar cotagcbes de forma remota e em tempo real,
consultando a capacidade disponivel por rota.

Uma evolugéo no sentido de dinamizar a oferta de transporte aéreo de cargas

tange e impacta diferentes areas-chave para o0 sucesso do projeto, sendo



necessario um alinhamento impecavel entre operagfes, juridico, revenue
management e comercial.

A realidade das empresas aéreas do setor € muito complexa, pautada por
uma relacédo de seguranca operacional e satisfacdo do cliente, em um cenario de
custos desafiador. A regulacdo é severa e pautada em leis rigidas que visam
garantir a seguranga operacional e a competitividade entre os concorrentes, e pode
inibir ou dificultar uma operacéo mista entre passageiros e cargas na mesma cabine.

Os custos de operacdo nos aeroportos, por sua vez, cresceram em média
225% entre 2012 e 2015 apss as concessdes de Guarulhos e Viracopos, o primeiro
afetando diretamente a LATAM por ser o seu principal HUB de operagdes no Brasil.
(LEK CONSULTING, 2020)

Gréfico 6 - Custos de areas apo6s as concessdes — Guarulhos e Viracopos

Preco do m' (RS)
a0 2018 Varlagso
(pee) (pos) o~
Passageiro
Area e despacro 1.8 2879
E8Criono saminestratvg 138 BT
Loga de venda Ge Dassagens 1263 279
Mecia 15 33 45
Carga
£ 3taconamento de egucamentcs 247 1242
Esciro de manutencio 579 2042
Area de carga ndo edficacs 457 1903
Area e carga fechaca 517 1900
£ 1 190
SRS R S . 3
Mécia 483 179

Fonte: LEK CONSULTING, 2020.

Outro ponto importante do cenario atual das empresas do setor € a sua
preocupacdo com o cliente. Vemos muita evolugcdo neste sentido e uma grande
preocupacdo com os indices de satisfagcdo dos usuarios do servico, utilizando
diferentes indices como o “NPS” (Net Promoter Score). A LATAM, por exemplo,
envia um formulario para coletar a opinido dos seus clientes a cada pouso, assim

podem reagir rapidamente aos feedbacks que s&o analisados em tempo real. O
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negocio de carga também avalia o NPS dos seus servi¢cos e investe em uma gestao
mais proxima e proativa.

O cliente vem buscando uma melhor experiéncia de viagem e a sua
percepcao do produto, ou mais especificamente, do conforto estético da aeronave,
pode ser afetada com o compartilhamento de assentos para transporte de carga.
Em resumo, a realidade aérea brasileira mostra-se em um cenéario bastante
complexo para o transporte de cargas, mas de boas oportunidades quando falamos
de dinamizar a capacidade ofertada, ressaltando a importancia de mitigar todos os
riscos legais, de seguranca e de impacto ao cliente final (seja carga ou passageiro)
para obter resultados incrementais sem consequéncias negativas ao negocio ja

instalado.
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5 DESENVOLVIMENTO DA PROPOSTA DE SOLUCAO

Baseado nos dados e conceitos ja citados e pensando em trabalhar a
provocacao presente em nossa pergunta problema, pesquisamos alternativas para
o transporte de passageiros e cargas compartilhando a cabine de passageiros.

Dentre as possibilidades levantadas, encontramos um modelo que,
considerando a crescente demanda de cargas e a possibilidade de capturar essa
demanda com boas tarifas, resulta em aumento de rentabilidade para a companhia,
utilizando assentos originalmente dedicados a passageiros para o transporte de

cargas.

5.1. Proposta de Solucao

De acordo com as normas especificas para garantir seguranca e ordem na
cabine de passageiros, buscamos uma solucdo viavel para o transporte desses
produtos que antes eram enviados no poréo da aeronave e chegamos ao modelo
de Seat Container.

Este modelo, que sera explorado em detalhes mais a frente, consiste em um
equipamento que adapta o assento da aeronave para armazenar carga de forma
segura para o transporte.

Visando entender o real potencial deste modelo alternativo de transporte de
cargas, aprofundaremos a discusséo, a seguir, com analises de impacto econémico-

financeiro, viabilidade operacional, técnica entre outras variaveis relacionadas.

5.2. Anélise de Viabilidade

A proposta de viabilidade analisada nesta pesquisa buscou mapear
inicialmente oportunidades em rotas e em cargas, para posteriormente permitir a
analise econOmica-financeira, considerando as melhores oportunidades
disponiveis.

Também, com base em materiais disponiveis, conversas com equipe LATAM

em Santiago que operam este processo e apods visita para acompanhamento desta



65

operacdo no aeroporto de Punta Arenas/Chile, as questdes técnicas e operacionais
puderam ser analisadas para conclusdes de viabilidade.

Constatou-se factibilidade na proposta desta pesquisa aplicativo, em que
todas as analises e pesquisas apontam resultados positivos para a implementacao

do modelo, conforme descrito a seguir.

5.2.1 Viabilidade Estratégica

5.2.1.1 Anélise das rotas

A proposta do trabalho, de transportar cargas nos assentos das aeronaves,
faz mais sentido em rotas onde a demanda por carga seja maior do que a oferta.
Ou seja, onde o espaco dos pordes ndo comporte o total da demanda e haja
oportunidades de absorver uma parte deste transbordo de cargas em assentos das
ultimas fileiras da aeronave.

O modelo ideal, que possibilite maximizar a receita da companhia com a
aeronave, esta em rotas com alta demanda por carga e com ociosidade de
passageiros na cabine, pois ha uma relagdo complementar com as cargas que
ocupam o0s assentos desocupados.

Uma outra maneira de otimizar os ganhos seria a substituicdo de passageiros
pagantes por carga, se a receita cobrada por kg da carga for superior a tarifa
cobrada do passageiro pagante.

Com esse perfil de rotas em mente, analisamos a operacdo da LATAM e
sugerimos rotas que ligam o aeroporto de Brasilia (BSB) com o Norte do pais para
a implementacdo do modelo de seat container. Os motivos para a sugestdo seréo
apresentados logo apds a indicacéo das rotas elegiveis para o modelo:

Rotas sugeridas para implementacéo do Seat Container:

a) Brasilia (BSB) — Boa Vista (BVB);
b) Brasilia (BSB) — Macapa (MCP);

c) Brasilia (BSB) — Santarém (STM);
d) Brasilia (BSB) — Porto Velho (PVH);
e) Brasilia (BSB) — Rio Branco (RBR).

Para a LATAM, é estratégico ter o aeroporto de Brasilia (BSB) como ponto

de partida deste novo modelo de transporte de cargas, uma vez que este aeroporto
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€ o principal HUB (ponto de ligacdo e distribuicAo de rotas) doméstico da
companhia, o que facilitaria a logistica para o recebimento e posterior transporte
das cargas para o destino final.

As cargas sairiam de varias localidades do pais, se concentrando em BSB e
de |4 para os aeroportos do Norte. A localizacdo geogréfica (regido Norte) dos
destinos também suporta a escolha. Dado que na regido Norte do Brasil as cidades
sdo mais isoladas, distantes dos grandes centros do pais, cercadas por rios e com
infraestruturas precarias em rodovias e hidrovias, o abastecimento de produtos para
a populacéo local acaba sendo atrativo para o setor aéreo, devido a agilidade e
rapidez para o transporte de suprimentos.

A centralizacdo em um Unico aeroporto também facilita a operacionalizagcéo
como mao de obra qualificada e know how para montagem e embarque das cargas
nas cabines das aeronaves, ou seja, haveria investimento em treinamento para
montagem e embargue das cargas apenas para os funcionérios da base de Brasilia
e aeroportos de chegada.

Um outro fator chave que corrobora para a viabilidade do modelo de seat
container nestas 5 rotas escolhidas, é o fator de ocupacéo por trecho. Devido a
demanda, os transportes de cargas nos assentos da cabine ocorreriam apenas nos
trechos de Brasilia para o Norte, ndo havendo demanda nos trechos da volta, do
Norte para Brasilia.

Analisamos os fatores de ocupacdo das rotas por trecho para entender se
haveria espac¢o ocioso nos trechos com demanda para se fazer o bloqueio dos
assentos para o transporte de cargas, e se ha um potencial risco de desbalanco nas
rotas, ou seja, super ocupacao das cabines da ida e ndo na volta, e os resultados
foram bastante favoraveis ao modelo.

Nos gréaficos a seguir, podemos observar as taxas de ocupacéo de 2019 por
trecho das rotas propostas para o projeto, sendo 100% a ocupacdo maxima voada

na aeronave.



Grafico 7 - Rota Brasilia (BSB) — Boa Vista (BVB)
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Gréfico 8 - Rota Brasilia (BSB) — Macapa (MCP)
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Grafico 9 - Rota Brasilia (BSB) — Santarém (STM)
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Grafico 10 - Rota Brasilia (BSB) — Porto Velho (PVH)
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Fonte: AUTORES, 2020.

Gréfico 11 - Rota Brasilia (BSB) — Rio Branco (RBR)
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Fonte: AUTORES, 2020.

Nos graficos anteriores, as barras em azul representam os trechos
escolhidos para 0 modelo de seat container e com base nos dados de 2019,
podemos ver que ha uma menor taxa de ocupacao nos trechos BSB -> Norte, o que
favorece ainda mais a viabilizacdo do novo modelo, dada a ociosidade dos trechos.

Por exemplo, no trecho BSB-BVB, o fator de ocupacé&o da cabine foi de 73%,
enquanto no trecho BVB-BSB foi de 94% em 2019. Ou seja, ha bastante
oportunidade para maximizar o resultado de receita das aeronaves com o0 mix de
cargas e passageiros sendo transportados nas cabines.

Mesmo nos trechos BSB-PVH e BSB-RBR, onde historicamente ha maiores
taxas de ocupacado, ainda assim, ha espaco e oportunidade para viabilizar o
transporte de cargas em assentos 0cCiosOs sem ter que substituir cargas por

passageiros pagantes.



Além do fator de ocupacao e assentos ociosos, precisamos também analisar
a tarifa média deixada pelos passageiros nas rotas selecionadas, para entender a
possibilidade de substituicdo de passageiros de baixo valor, que voam comprando
tarifas promocionais, por cargas que possam aumentar a rentabilidade dos voos.

Hoje, os precos mais baixos disponiveis para essas rotas sdo: BRL 249,57,
segundo o site da propria Latam Airlines (consulta realizada no dia 01/03/2020) e,
se considerarmos a tarifa média de cargas para essas rotas, podemos encontrar

uma equacao rentavel para a companhia aérea.

Figura 8 - Preco passagem BSB/STM, referéncia maio/2020

Selecione seu voo

13:20 > 15:55

Fonte: LATAM, 2020.

Figura 9 - Pregco passagem BSB/RBR, referéncia maio/2020

Brasilia a Rio Branco
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Fonte: LATAM, 2020.
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Destacamos também na figura 9, o valor de passagem trecho Brasilia para
Rio Branco - més de referéncia maio/2020.

5.2.1.2 Analise dos produtos e contexto em cargas

Assim como acontece no transporte de passageiros, existe uma relagéo entre
antecipacao da demanda e preco: produtos ou servigos adquiridos no curto prazo
tém valores mais altos e no longo prazo, comprados com maior antecedéncia,
valores mais baixos.

No transporte de cargas também temos outras formas de segmentacédo de
demanda: sdo ofertados 3 (trés) opcbes de produtos / servicos de acordo com a
necessidade de cada cliente, seja por prazo, seguranca ou até mesmo pela
durabilidade da mercadoria no caso de cargas pereciveis.

O que vemos na relagdo de demanda e oferta de cargas, € que muitas vezes
a segmentacdo de demanda falha pela falta de espaco disponivel. Devido ao
backlog®® de cargas e para evitar impactos maiores nos clientes e/ou minimizar
impactos na imagem da empresa, se faz necessario suspender a aceitacdo de
cargas e embargar a rota sem capacidade até que seja regularizada. Como
consequéncia, a empresa deixa de faturar e ainda corre o risco de perder a
credibilidade pela insatisfacdo gerada aos clientes.

Quando analisamos as rotas BSB-Norte, escolhidas para nossa analise de
viabilidade, pudemos perceber que constantemente ocorrem estes citados
embargos e que possuem uma precificagcdo acima da média para o kg de carga
transportada.

A seguir, os tarifarios/produtos oferecidos pela LATAM Cargo e alguns
exemplos de comunicados que foram encaminhados ao mercado em curto espaco

de tempo:

a) LATAM Cargo Préximo Voo — Servigco mais rapido do mercado no
gual é garantido o préximo voo disponivel.

25 pemanda represada de cargas.



Figura 10 - Tarifario LATAM Cargo Préximo Voo

3 LATAM TARIFARIO
¢ CARGO PROXIMO VOO
Vigbnda 01/03/2020
PESO ATE RS PESO ATE RS
0,5k 114,00 15,5Kg 629,00
1.0kg 133,00 16,0Kg 644,00
1,5Kg 148,00 16,5Kg 660,00
2,06g 162,00 17,0Kg 675,00
2,5k 181,00 17,5kg 687,00
3,0Kg 215,00 18,0kg 702,00
3,5k 239,00 18,5Kg 718,00
4,0xg 256,00 19,0kg 731,00
4,5kg 273,00 19,5Kg 746,00
5,0g 300,00 20,0kg 760,00
5,5Kg 317,00 20,5Kg 768,00
6,0Kg 333,00 21,0Kg 780,00
6,5Kg 353,00 21,5Kg 789,00
7,0k 371,00 22,0Kg 793,00
7,5Kg 381,00 22.5Kkg 806,00
8,0Kg 401,00 23 0Kg 821,00
8.5Kg 417,00 23,5Kg 825,00
9,0kg 435,00 24,0K¢ 835,00 |
9,5Kg 456,00 24,5Kkg 843,00
10,0kg 471,00 25,0Kg 854,00 ‘
10,5Kg 489,00 25,5Kg 860,00
11,0Kg 501,00 26,0Kg 872,00
11.5kg 513,00 26,5Kg. 878,00
12,0k 534,00 27,0Kg 890,00
12,5Kg 541,00 27,5Kg 899.00
13,0k 556,00 28,0Kg 907,00
13,5Kg 570,00 28,5Kg 918,00
14,0kg 586,00 29,0Kg 924,00
14,5Kg 606,00 29,5Kg 936,00
15,0Kg 613,00 30,0Kg 946,00
Kg EXCEDENTE
RS 31,00

Fonte: LATAM AIRLINES, 2020.

b) LATAM Cargo Préximo Dia — Encomendas de um dia para o outro



Figura 11 - Tarifario LATAM Cargo Proximo Dia

S LATAM —
¢ CARGO PROXIMO DIA
ORIGEM: DISTRITO FEDERAL (OF)
Fiqtacie Tarifdria
e
PESO 60 MG MS NT TO RSP gspase  |ACMLANAPBACT RR
NAPAFEPLELEN

s %52 oK I @ §2.30
g 1180 o0 5358 £6.26 N
Mg 536 510 6552 oYE 025
™ 541 S48 718 £330 04!
Siq %0 82 343 W 348
i 59,38 5,44 .8 2% 8342
™ 5 05 0828 1959 42
g §3.39 %53 2204 366 .58
e 7386 RR 19430 [T m
10tq ™3 3 4655 156 Xy
kg 3153 .04 %852 112 %33
2iq A B o 20939 M2
134q 097 20,89 ) 2500 M2
Wiq 1502 gy 19565 20018 2
Big 2048 he 20158 ) 2
kg %0 1253 20 P %320
Mg 1269 Biz 78 26563 S
™ 132 8159 24400 w1 50
19k o %329 26% 1553 [T
20hg w35 o2 26322 01 3,09
20q 430 553 28150 4625 153,06
224 BLLS 8405 29306 L3 0
2%q %140 08 306,02 %51 O
244q [7X] 12 R 1 0%
21 7% P 05 0553 0y
26kq 4,01 20388 U2 125 5233
20 359 B 0 wl 0 %
284q .24 225 %131 1221 5.8
2%q 20063 280 364 T 82,5
300q 20625 259 %0 s
Mg s 24153 WL W $21
S2q 240 208 e 8% | emn
33tq 252 s 201 .02 ST
34iq 2z 2126 YRR o N
3hg 8.5 %830 528 58 30 R
Kobse | nes | ee | sn | w2 | am

Fonte: LATAM AIRLINES, 2020.
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c) LATAM Cargo Convencional - Ideal para quem tem flexibilidade de

prazo de entrega e/ou para as cargas que possuem grande volumetria.



Figura 12 - Tarifario LATAM Cargo Convencional
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Fonte: LATAM AIRLINES, 2020.

Por fim, também podemos notar que as tarifas apresentadas em todas as

tabelas sdo bastante positivas, principalmente se comparada a uma tarifa

promocional de passageiros de aproximadamente BRL 250,00 encontrado em

algumas rotas.




Mesmo considerando a tarifa mais baixa de BSB a BVB (BRL 7,07), com
apenas 35 kg de carga jA temos uma maior rentabilidade se comparada com
passageiros.

5.2.1.3 Impacto social

Importante salientar que, além de aumentar a rentabilidade da operacéo
aérea, conseguiremos atender melhor as campanhas de vacinagcédo do Ministério da
Saude ao liberar mais espacos no pordo do avidao (Unico local permitido para
transporte de tais itens), deixado por cargas que serdo transportadas em seat
container. Por exemplo, seria possivel realizar a antecipagéo da vacina contra gripe,
com o objetivo de que menos pessoas sejam infectadas por doencas respiratorias

e sobrecarreguem o sistema de saude.

5.2.1.4 Definicdo de produtos a serem transportados

O transporte de cargas pelo modelo seat container também apresenta
algumas restrices relacionadas ao tipo de produtos. Portanto, priorizamos cargas
secas que nao comprometam o conforto e a seguranca dos passageiros.

A seguir, listamos alguns produtos que poderdo e ndo poderdo ser

transportados no seat container:

Quadro 12 - Mercadorias a serem transportadas e excegdes

Mercadorias que poderao ser Mercadorias que nao poderao ser
transportadas transportadas
Alimentos e Medicamentos pereciveis

Acessorios e pecas )
be¢ refrigerados

Alimentos e medicamentos nao

pereciveis Amostras para andlises

Documentos e impressos Animais vivos

Eletronicos classificados como nao

perigosos Bebidas

Instrumentos musicais e materiais
cenograficos

Material cirargico hospitalar Material bélico

Orgéos para transplantes / Materiais
Biologicos

Jornais, Livros e Revistas

Material escolar
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Produtos quimicos ou organicos que

Material promocional
exalem odor

Vestuarios Qualquer tipo de carga classificada

Ccomo perigosa

Fonte: AUTORES, 2020.

5.2.2 Viabilidade Técnica

O modelo apresentado torna-se tecnicamente viavel, tendo em vista a facil
instalagcéo e desinstalagdo dos seat container nos assentos. Além disso, o material
do seat container € de fabricacdo prépria, com custo baixo, e devendo seguir 0s
procedimentos e seguranca e certificacdo do 6rgéo regular.

Algumas normas devem ser seguidas, como o fato de que todo o processo
de instalacdo dos equipamentos devera constar em manual de operacdes para
equipe de cargas, que manuseariam o seat container.

Referente ao tempo de solo da aeronave — TAT?5, apds testes com equipe
especializada de cargas, o tempo minimo necessario para todo o processo devera
ser planejado de forma estrutural. Nossa recomendacédo, conforme atualmente ja
praticado nas operacées LATAM a partir de Santiago/Chile, é de 50 minutos, no
minimo, entre chegada da aeronave e partida, sem necessidade de tempo adicional
em solo.

Em operacbes de embarque/desembarque de cargas, € necessario
treinamento de funcionarios especializados em cargas para 0 manuseio do
equipamento, podendo trabalhar de forma paralela ou com atividades
subsequentes. Desta forma, ndo se observou necessidade adicional de
empregados para esse processo.

O numero de especialistas de cargas treinados necesséarios para este
processo dentro da aeronave seria em torno de 4 (quatro) no total, sendo 2 (dois)
dentro da aeronave para armacéo e desarme dos seat container, e outros 2 (dois)
para auxiliar no carregamento até o equipamento para transporte.

Sendo assim, ndo vemos riscos associados a implementacao do projeto.

26 TAT — Turn Around Time. Tempo desde 0 momento em que uma aeronave pousa, até decolar
novamente. Em resumo, contempla deslocamento na posicdo de estacionamento, processos de
desembarque de passageiros e tripulacdo, limpeza, manuseio de cargas, inspecoes,
reabastecimento, carregamento de malas, embarque de passageiros, etc.
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5.2.3 Viabilidade Operacional

A seguir, apresentamos 0s processos que envolvem a operacionaliza¢ao do
modelo, desde regulacéo até etapas de armacao e desarme dos equipamentos nas

aeronaves.

5.2.3.1 Regulamentacéao

O setor de aviacao civil comercial é fortemente regulado no mundo inteiro em
funcdo dos riscos aos quais esta exposto. Para que a aviacdo seja segura, €
necessario adotar estritos padrdes de seguranca. Por conta disso, a aviagao € o
meio de transporte mais seguro do mundo, com 0s menores indices de acidentes e
fatalidades por passageiro transportado: nos EUA, por exemplo, ha 0,11 morte a
cada bilhdo de quildbmetros de passageiro transportado, risco 100 vezes menor do
que o corrido por alguém andando em um carro (SAVAGE, 2013).%’

Contudo, tal regulacédo dificulta a operacao do seat container. Ha no mundo
inteiro diversas agéncias reguladoras, como a European Aviation Safety Agency
(EASA), responsavel pelas normas europeias de aviacdo, e a Federal Aviation
Administration (FAA), responsavel pelas normas norte-americanas, mas também
exercendo grande influéncia em agéncias reguladoras de distintos paises, inclusive
na europeia. No Brasil, a ANAC costuma adotar os padrdes das agéncias americana
e europeia. Estas agéncias costumam dividir as partes da aeronave destinadas ao
transporte de cargas ou de bagagem em classes, cada uma com exigéncias de
seguranca distintas. Tal divisdo foi adotada pela ANAC por meio da instrucéo

suplementar nimero 23-002.28 As classes em questdo sdo as seguintes:

a) A Classe A corresponde a uma area facilmente acessivel pelos
tripulantes, em que a presenca de fogo possa ser facilmente

identificada e combatida com extintores. Um exemplo desta

27 SAVAGE, lan. “Comparing the Fatality Risks in United States Transportation Across Modes and
Over Time”. Research in Transportation Economics: The Economics of Transportation Safety,
volume 43(1), pages 9 -22, 2013. Disponivel em:
http://faculty.wcas.northwestern.edu/~ipsavage/436-appendix.pdf

28 Disponivem em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-
pessoal/2010/31/is-23-002-a


http://faculty.wcas.northwestern.edu/~ipsavage/436-appendix.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-pessoal/2010/31/is-23-002-a
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-pessoal/2010/31/is-23-002-a
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classe é a cabine principal de aeronaves utilizadas para o
transporte de passageiros, pois em tal cabine h4 o transporte
de bagagens de maos dos passageiros. A acessibilidade pelos
tripulantes diminui os requisitos de seguranca, tornando
desnecessaria a presenca de detectores de fumaca e 0 uso de
um revestimento especial adicional (liner);
b) A Classe B corresponde a uma area que pode ser acessada
pelos tripulantes, mas com menor facilidade, logo o combate a
um incéndio é possivel, mas mais complexa. Tal classe é
comum em aeronaves combi, em que a cabine principal possui
uma parte, seja no fim ou no inicio da aeronave, destinada ao
transporte de cargas, a qual pode ser acessada pelos
tripulantes, mas nao é tao acessivel e visivel. Em funcéo disso,
h& necessidade de instalacdo de detectores de fumaca e do
uso de revestimento especial;
c) A Classe C corresponde a uma area que nao necessita ser
acessivel durante o voo, correspondendo ao pordo de uma
aeronave, compartimento normalmente utilizado para o
transporte de cargas e bagagens. A falta de acesso a tal parte
requer a instalacédo de revestimentos especiais, detectores de
fumaca e sistemas de extin¢ao de fogo, entre outros;
d) A Classe D foi extinta;
e) A Classe E é restrita a aeronaves cargueiras e é similar a
Classe C, com algumas especificacdes adicionais.?®
O uso do seat container gera, entdo, um impasse: ele parece corresponder
a uma situacao intermediaria entre as classes A e B. Se forem poucas fileiras
utilizadas com o seat container, ele parece configurar um compartimento de classe
A; contudo, também pode-se interpretar que ele configura uma classe B, sobretudo
se for usado em um namero maior de fileiras. Contudo, a cabine utilizada pelo seat
container é de classe A, ndo possuindo detector de fumaca e revestimento especial,

0 que é exigido em uma parte da aeronave de classe B.

29 Fontes: https://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/2011_q2/3/
https://www.slideshare.net/mohamedtayfour/15-iata-emergency-response


https://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/2011_q2/3/
https://www.slideshare.net/mohamedtayfour/15-iata-emergency-response
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Por conta deste impasse, 0 uso de seat container costuma ser normatizado
pelas agéncias reguladoras. A EASA, por exemplo, reconheceu que 0 uso de seat
containers cria uma situacao sui generis que nao € coberta pela sua normativa que
regula o transporte de cargas e bagagens.3® Por isso, essa agéncia lancou uma
nova normativa, a EASA Certification Memorandum Certification Specification 003,
em Novembro de 2012 para regular o uso de seat containers. Em tal normativa, a
EASA revela sua preocupagao com o risco de incéndio, em funcdo da auséncia de
detectores de fumaca, e também sua preocupagdo com um extensivo uso de seat
container na cabine, o que pode diminuir a capacidade de um tripulante de identificar
e atuar em caso de incéndio. Por outro lado, a EASA destaca que desconhece
guaisquer graves incidentes decorrentes do uso de seat container na aviacao civil.
Portanto, a EASA (2001) acredita que “with appropriate design features and
operational procedures ensured it is possible for the carriage of cargo in cargo seat
bags to be performed with acceptable safety”, contudo ela exige que o uso de seat

containers seja feito somente mediante sua autorizagéo.3!

A ANAC permite o uso de seat containers, mas também os regula. Ela
determina que a carga deve ser transportada em um compartimento aprovado para
0 transporte de cargas; estar devidamente presa e empacotada, para evitar
possiveis ferimentos aos ocupantes; ndo pode obstruir o acesso de saidas de
emergéncia; ndo pode impedir o acesso do tripulante a qualquer parte da cabine
com o jato de um extintor em caso de incéndio; entre outras.3> A ANAC também
exige gue o recipiente utilizado para transformar o assento num seat container seja
aprovado e recomenda a instalacdo de um equipamento portétil de oxigénio; de
oculos contra fumaca ou de mascaras do tipo full-face, ou de um equipamento

portatil de protecdo de respiracdo (PBE - Protective Breathing Equipment), para

30 0 EASA Certification Memorandum Certification Specification 25.855 a respeito de
compartimentos de bagagens e cargas para grandes aeronaves e 0 EASA Certification
Memorandum Certification Specification 25.857 a respeito da classificacdo de compartimentos para
cargas em grandes aeronaves.

31 O Certification Memorandum Certification 003 da EASA, que regula o seat container pode ser
encontrado em https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/certification-memoranda-import-
'final'%20EASA%20CM-CS-

003%20Issue%2001 _Installation%200f%20Cargo%20Seat%20Bags%200n%20Passenger%20Sea
ts_PUBL.pdf

32 Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil nimero 135, item 87.
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-135/@ @display-
file/arquivo_norma/RBAC135EMDO06.pdf


https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/certification-memoranda-import-'final'%20EASA%20CM-CS-003%20Issue%2001_Installation%20of%20Cargo%20Seat%20Bags%20on%20Passenger%20Seats_PUBL.pdf
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/certification-memoranda-import-'final'%20EASA%20CM-CS-003%20Issue%2001_Installation%20of%20Cargo%20Seat%20Bags%20on%20Passenger%20Seats_PUBL.pdf
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/certification-memoranda-import-'final'%20EASA%20CM-CS-003%20Issue%2001_Installation%20of%20Cargo%20Seat%20Bags%20on%20Passenger%20Seats_PUBL.pdf
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/certification-memoranda-import-'final'%20EASA%20CM-CS-003%20Issue%2001_Installation%20of%20Cargo%20Seat%20Bags%20on%20Passenger%20Seats_PUBL.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-135/@@display-file/arquivo_norma/RBAC135EMD06.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-135/@@display-file/arquivo_norma/RBAC135EMD06.pdf

cada ocupante, e de um extintor de incéndio adicional, de capacidade e de tipo

adequado a configuracao do avido. (BRASIL, 2019)

A ANAC também define que compartimentos de carga com volumes acima

de 1.500 litros ndo sejam enquadrados como Classe A.33

Além do cumprimento destas recomendacfes, também pode exigir o
preenchimento de formulario (Formulario Operacional Padronizado nimero 115),
relativo a solicitacao de autorizacédo de transporte de carga, no qual constam dados
da companhia, da aeronave e dos recipientes utilizados para o seat container, além
de diversos anexos.®* A aparente exigéncia do preenchimento de um formulario
indica que a operacédo de seat container requer uma aprovacao por parte da ANAC.

Tal regulacdo pode ser uma dificuldade adicional na adocéo do seat container.

5.2.3.2 Riscos e possiveis impactos na operacao

O possivel risco de seguranca envolvido na operacdo do seat container,
portanto, parece ser o de incéndio, embora, ainda assim, este risco ndo pareca ser
alto, em funcdo da seguranca ja existente no modal aéreo e da auséncia de
conhecimento de acidentes graves na aviacdo mundial relacionados a operacgéo de
seat container. Mesmo assim, uma eventual dificuldade na identificacéo e no acesso
ao foco do incéndio podem aumentar com a troca de passageiro por carga no

assento da cabine principal da aeronave.

Este risco, por sua vez, pode ser mitigado pelo perfil de carga utilizado nos
assentos da aeronave: se for transportada carga que represente menor risco de

incéndio, como, por exemplo, farmacos nado inflamaveis.

Além disso, 0 uso de raio x para triar a carga que sera embarcada na
aeronave mitiga a possibilidade do eventual transporte de cargas néo apropriadas

para o modal aéreo em uma aeronave de passageiros — cargas consideradas

33 |nstrucdo suplementar nimero 23-002 da ANAC. Disponivel em:
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-pessoal/2010/31/is-23-002-a
34 Formulario disponivel em http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-
regulado/empresas/formulario/tabela-1/fop115.doc
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https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-pessoal/2010/31/is-23-002-a
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/formulario/tabela-1/fop115.doc
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/formulario/tabela-1/fop115.doc
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perigosas, que possuem restricdo de transporte em tal modal, mas que podem ser

embarcadas por erros operacionais.

Em termos de seguranca, outro potencial risco da operacdo de seat container
€ um sobrepeso da aeronave em alguns assentos. Contudo, tal risco também pode
facilmente ser mitigado pela pesagem da carga e por uma divisdo apropriada do
peso nas diversas partes da aeronave. Tal processo é realizado pela area®
responsavel pela documentacdo do voo emitida aos érgdos competentes para
liberacdo de partida, através de céalculos que, entre outros fatores, analisam o peso
e balanceamento da aeronave, levando em conta os limites que o centro de

gravidade da aeronave pode ter para uma operacao segura.

5.2.3.3 Processo operacionalizacéo

A operacionalizacdo do projeto € basicamente simples. Para armacédo ou
desarme dos seat containers, apds chegada da aeronave e parada em posicao de
finger®® ou embarque/desembarque remoto®’, iniciam-se os processos durante o
TAT com equipamento de assisténcia ao avido, no qual € necessario apoio de

escada traseira para equipe de cargas especializada e manuseio de cargas.

Por questbes de seguranca, compliance, entre outros, este processo deve
estar devidamente documentado em manuais internos, de acordo com a seguranca
necessaria recomendada e com descricdo das atividades desde a armacao dos seat

containers nos assentos, manuseio e ao desarme dos mesmos.

Para a armacédo do seat container nos assentos da aeronave, descrevemos

0 seguinte procedimento para servir como guia, em aeronave Airbus Modelo 320.

1. Cabine de passageiros da aeronave deve estar iluminada;
2. Protecao no piso/assoalho da aeronave;

3. Subir as persianas das janelas;

35 Na Latam, a area de DOV — Despacho Operacao de Voo é a responsavel por esse processo, para
cada voo.

36 Equipamento que liga o terminal de embarque do seu voo ao avido para facilitar a entrada e saida
dos passageiros.

37 processo de embarque ou desembarque pelas portas dianteiras e/ou traseiras das aeronaves,
sendo necessario as vezes o transporte de passageiros por um 6nibus.
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11.

12.

13.

14.

15.
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Assegurar que as bandejas estéo fixadas na posicao correta;
Assentos devem estar em posicao 90°, nao reclinados;
Cabeceiras dos assentos devem estar estendidas;

Apoios de bracos proximos a janela devem estar abaixados;
Apoios de braco central e do corredor, devem estar levantados;

Cintos de seguranca devem ser guardados entre 0s assentos;

. Retirar as prote¢fes do assoalho. Guardar nos bolsfes dos assentos logo a

frente;

Instalar os ganchos das fivelas e fixa-las no piso da aeronave;

Iniciar instalacdo dos seat containers pelos assentos dianteiros, a partir da
cabeceira direita para esquerda (sentido da aeronave), mantendo-0s
estendidos;

Seguir com mesmo processo para assentos traseiros, mantendo-os
arrumados;

Alocar as cargas sobre 0 seat container, no piso da aeronave (dos assentos
com seat container) e sobre 0s assentos;

Apébs todos assentos cobertos com seat container, assegurar fixacdo das
fivelas, evitando movimentac¢des, mas ndo excessivamente firme para evitar

danos.

Para a desarme do seat container nos assentos, 0 seguinte procedimento

devera ser seguido:

1.
2.

Instalar protec&o no piso/assoalho da aeronave;

Desamarrar as fivelas de fixacéo;

Descarregar as cargas de forma manual, a partir das fileiras com seat
container mais diante da porta traseira, até a ultima fileira de assento do
aviao;

Desinstalar os 4 ganchos fixados no assoalho e laterais dos assentos na
aeronave;

Apoés descarregamento das cargas, retirar os seat containers, iniciando pela
cabeceira dos primeiros assentos equipados, da direita para esquerda
(sentido da aeronave);

Instalar as protecdes do assoalho da aeronave (estas estardo guardadas nos

bolsbes das aeronaves).
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5.2.4 Viabilidade Econdmica/Financeira

Analisaremos a viabilidade econémica do seat container sob duas diferentes
oticas: uma aproveitando 0S espagos 0Ciosos na aeronave, onde a rentabilidade
ndo apresenta um trade-off comercial com passageiros, mas também exploraremos
a possibilidade de substituir os assentos ocupados por passageiros com as menores
tarifas por cargas que deixariam uma receita de maior valor.

Sabemos que existe o0 beneficio da receita incremental pela carga, em
contrapartida, precisamos considerar gue ha um incremento marginal de custos,
dadas as seguintes condic¢des:

a) Custo do material do seat container: esta linha devera considerar o
custo da compra do equipamento utilizado para adaptar o uso de
assentos para transporte de carga. O valor referéncia do equipamento
€ de 2.970,00 USD por unidade que corresponde a 3 assentos, ou
seja, para as 6 fileiras de cada aeronave teriamos um custo de
17.820,0 USD. Este custo podemos considerar que é marginal quando
diluido nos custos anuais de uma operacdo. (SEATPACK, 2020)

b) Custo da mao de obra: O custo de mao de obra também é marginal,
pois utiliza a capacidade instalada disponivel nos aeroportos. Haveria
um custo de treinamento e capacitacdo para os funcionarios que irdo
operar este modelo, mas também consideramos marginal, dado que
a companhia ja tem uma area de treinamentos e recorréncia de
capacitacdo. Assim, ndo precisaria de contratagcdo externa para

executar tais capacitagoes.

Como os custos séo baixos, visualizamos baixo impacto nas equagdes para
definir a rentabilidade do projeto, como apresentaremos adiante.
A seguir temos o0s casos de estudo para revisar 0s impactos econémicos, um

considerando apenas assentos 0ciosos e 0 outro a substituicdo de passageiros.

5.2.4.1 Aproveitamento de assentos ociosos para utilizacdo do seat container

As rotas elegidas para nossa analise operam avides Airbus A320, que
contém um total de 174 assentos disponiveis para venda aos passageiros.

Conforme imagem abaixo:
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Figura 13 - Airbus Modelo 320-200
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Fonte: LATAM AIRLINES, 2020.

Considerando os dados histéricos de taxa de ocupacdo em 2019 vistos
anteriormente, as rotas elegiveis para o modelo de seat container teve taxa de
ocupacdo de 78%, sendo assim, ha uma ociosidade de 22% nas aeronaves que
fazem o trecho Brasilia (BSB) — Norte, que correspondem a 37 assentos.

A sugestdo proposta é o blogueio das 3 ultimas fileiras da aeronave para
ocupar com cargas, como cada fileira tem 6 assentos, sendo 3 de cada lado da
aeronave, ocupariamos 18 assentos com cargas.

Haveria a necessidade de bloguear também os assentos da fileira a frente
destes que estardo bloqueados para o equipamento de seat container, pois estes
nao conseguiriam reclinar devido a acomodacéo das cargas no assento atras.

Portanto, necessitariamos bloquear as 4 Ultimas fileiras da aeronave, no total

de 24 assentos, conforme ilustragdo a seguir:

Figura 14 - Modelo proposto para configuracdo de assentos
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Fonte: AUTORES, 2020.

Como a analise em questéo refere-se a viabilidade econémica de assentos
ociosos, 0 modelo sugerido propiciaria receita incremental limpa, ndo havendo
trade-offs.

Considerando a média do tarifario convencional para cargas até 25 Kgs, a
tarifa por kg/carga seria de BRL 26,10 (LATAM, 2021).

Neste modelo de seat container proposto, a capacidade seria de 66 kgs de
carga por assento - o total suportado sem danificar os equipamentos. Logo,

descrevemos o célculo de capacidade maxima e receita incremental a seguir:

18 assentos x 66 kgs de carga por assento x BRL 26,10 (tarifa por kg usada como

referéncia) = Receita Incremental Total BRL 31.006,80

Neste caso, 0 ganho da companhia seria de BRL 31.006,80 por voo em cada
uma das 5 rotas eleitas para operar o modelo. Receita incremental bastante
relevante, dado que neste caso ndo haveria substituicAo de passageiros,
simplesmente haveria o transporte de carga em um assento que sairia vazio e com

uma tarifa média boa.

5.2.4.2 Substituicdo de passageiros de baixa tarifa média por cargas no modelo

seat container

Ao considerar que nao teremos assentos 0Ciosos, mas sim que substituiremos
passageiros de baixo valor pelo modelo de transporte do seat container, optamos
por manter o mesmo numero de assentos bloqueados para a operacgéo (24), com
18 disponiveis para o transporte de cargas, a fim de que ambos cenarios sejam

comparaveis. Cada assento também segue comportando 66 kg de carga.

Como ja mostramos no cenario anterior, a receita incremental é de BRL
31.006,80, faltando considerar o impacto de substituicdo de passageiros, que €
representado pela multiplicagdo da quantidade de passageiros a serem
substituidos, no caso os 24 assentos que precisamos gque estejam bloqueados para

a venda de passageiros, pelas menores tarifas disponiveis.
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Com o intuito de sensibilizar a andlise, teremos 2 tarifas: a primeira de BRL
249,57, do mercado BSBSTM, e a outra, consideravelmente mais alta, de BRL
570,57 (Fonte: Latam latam.com em 01/03/2020), do mercado BSBRBR. Desta

forma, teremos um cenario mais otimista e um pessimista para validar a proposta.

Quadro 13 - Tarifa BSB/STM

Caso 1: Tarifa BSB/STM - BRL 249,57

Beneficio por carga seat container: BRL 31.006,80

Impacto por perda de passageiros: BRL -5.989,68 (24 x 249,57)

Rentabilidade do caso 1: BRL25.017,12

Fonte: AUTORES, 2020.

Quadro 14 - Tarifa BSB/RBR

Caso 2: Tarifa BSB/RBR — BRL 570,57

Beneficio por carga seat container: BRL 31.006,80

Impacto por perda de passageiros: BRL -13.693,68 (24 x 570,57)

Rentabilidade do caso 1: BRL 17.313,12

Fonte: AUTORES, 2020.

Ambos casos sdo extremamente positivos e podem trazer incrementos
significativos de receita para a LATAM, caso sejam implementados. Pela ética
conservadora, utilizando como referéncia o caso 2 - que entrega menor
rentabilidade - e assumirmos que apenas uma rota voara com seat container, uma

vez por semana, temos um incremento de receita anual de BRL 900.282,24.

Considerando que o unico custo relevante € o de aquisi¢cdo dos equipamentos,
equivalente a USD 2.970,00 por fileira de 3 assentos — total de USD 17.820,00 para
0 modelo de operacdo proposto, propicia um retorno anual de BRL 818.132,04

(considerando dolar de 4,61, referéncia cotagdo de 06/marc¢o/2020).
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Por fim, o payback do projeto aconteceria logo nos primeiros voos, sendo
necessario somente 5 operagdes completas para que o custo de aquisicdo dos
equipamentos fosse superado pelas receitas geradas, conforme gréfico a seguir.

Gréfico 12 - Payback Anual do projeto, elaborado com base no caso 2

B18.132

Margem

-64.837

52
Semanas

Fonte: AUTORES, 2020.

Mesmo que a ANAC exija compra de equipamentos de seguranca adicionais,
existe uma vantagem importante de receita incremental neste projeto, facilitando a

implementacdo do modelo sem gerar custos que comprometam sua execucao.

5.2.5 Cronograma de implementacao

A seguir, elaboramos uma proposta de implantacéo do projeto seat container
em aeronaves LATAM Brasil, no qual consideramos que deveria acompanhar as
fases desde planejamento até execucao/implementacéo, conforme Quadro 15, em
etapas que levariam até 4 (cinco) meses, designadas pelas palavras M1, M2, M3 e
M4. Contudo, lembramos que se refere a uma proposta inicial, que podera ser
variavel para cada aeroporto, produtos escolhidos, autorizagdo dos o6rgéos
reguladores etc., e até de acordo com a realidade de cada aeroporto em que se

deseja operar com seat container.
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Quadro 15 - Cronograma de Implementacéo

ANO
CALENDARIO DAS ETAPAS M1 M2 M3 M4 M5
Levantamento e Oportunidades
Oportunidade em itinerario
Oportunidades em cargas
Andlise de malha aérea
Planejamento
Autorizacéo 6rgao regulador
Aquisicao e desenvolvimento material para seat container
Analise de necessidade de contratacdo de pessoal
Analise de necessidade equipamentos de assisténcia
Execucéo
Comercializagéo | éreas de vendas
Atualizacdo de manuais técnicos
Capacitacdo de pessoal
Comunicacao aos aeroportos

Fonte: AUTORES, 2020.

5.2.6 Fluxo logistico A2A e D2D com conexao utilizando Seat Container

A sequir, apresentamos o fluxo logistico do processo, contemplando “airport
to airport” (A2A) e “door to door” (D2D).

Figura 15 - Fluxo logistico

Fonte: AUTORES, 2020.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O presente trabalho abrangeu um aprofundamento do setor aéreo no Brasil,
tendo como foco a LATAM Airlines e LATAM Cargo. Ressaltamos que a aviacdo é
um setor complexo, marcado por margens operacionais estreitas e necessidade de
alto investimento em ativos caros, como aeronaves e altos custos operacionais. O
setor aéreo € bastante desafiador em um pais vasto, com muitas amarras
regulatodrias, politicas e sociais, que requerem reinvencao das empresas a cada dia
na tentativa de aumentar as suas margens, que ainda sao muito baixas.

Em termos logisticos, no Brasil, h& diversos problemas de infraestrutura de
aeroportos, ferrovias, portos, hidrovias, mas principalmente no setor de transporte
terrestre, que acaba dificultando o abastecimento de mercadorias e bens de
consumo nas cidades que ficam em regifes mais afastadas, por exemplo, a regido
Norte do Brasil, favorecendo o uso do transporte de cargas por meio de avides.

O sistema brasileiro de transporte aéreo exerce um papel fundamental no
desenvolvimento e na integracdo do pais, pois possibilita conectar e transportar
passageiros e cargas de modo agil e seguro, as diferentes regides dentro e fora do
Brasil.

Sendo assim, o trabalho apontou uma oportunidade expressiva de otimizar a
rentabilidade da LATAM e ao mesmo tempo aumentar a oferta de transporte de
cargas para regides de dificil acesso, sem que haja a necessidade de altos
investimentos ou aumento de frequéncia das rotas. Vislumbramos a aplicacédo de
um modelo chamado seat conteiner, sendo um mix do transporte de passageiros e
cargas feitos na mesma cabine da aeronave. O modelo de seat container é aplicado
em algumas rotas da Latam no Chile e Peru, mas nado € aplicado no Brasil pela
Latam e por grandes companhias da aviacao civil.

O estudo foi pautado sob a otica de melhorar a rentabilidade da Latam por
meio de alguns trechos que julgamos ser extremamente favoraveis a aplicacdo do
modelo, além de contribuir com o abastecimento de produtos e mercadorias para
cidades com dificuldades de acesso. A sugestdo da pesquisa compreende a
implementagéo em 5 rotas com origem no aeroporto de Brasilia, aos destinos de:
Boa Vista (RR), Macapa (AP), Rio Branco (AC), Porto Velho (RO) e Santarém (PA).

Na andlise para essas 5 rotas, se identifica que ha ociosidade de assentos e

alta demanda por cargas, 0 que torna o modelo de seat container extremamente
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favoravel, descartando assim a necessidade de substituir passageiros pagos por
cargas, ja que a ocupacao destes assentos 0ociosos traria uma receita incremental.

Tanto a demanda do transporte de cargas quanto a de passageiros, costuma
ser dindmica devido influéncias de sazonalidade e, neste cenario, 0 modelo de seat
container é bastante favoravel por permitir que as companhias tenham uma oferta
mais flexivel e adaptéavel a estas oscila¢des, encontrando um melhor equilibrio entre
as demandas de cargas e passageiros, com agilidade, pouco esforco e baixo
investimento, aumentando assim a sua rentabilidade. Este é um fator chave em um
setor marcado por margens operacionais baixas e constantes faléncias de
empresas.

Do ponto de vista operacional, ndo se observa grandes dificuldades para
operacionalizar o modelo de seat container, uma vez que a capa para O
revestimento dos assentos tem um baixo custo, e a preparacao dos assentos e o
carregamento e descarregamento das cargas na cabine seriam executados pela
mesma equipe que realiza o carregamento e descarregamento dos porbes da
aeronave.

Como ponto de atencdo, uma vez que ha necessidade um tempo de
aeronave em solo maior, o tempo gasto na montagem e carregamento das cargas
na cabine no aeroporto de origem (Brasilia) e descarregamento e desmontagem no
destino (Norte), deveria ser considerado no planejamento dos itinerarios da
companhia para minimizar impactos. A aeronave é um ativo caro para a companhia,
onde busca-se cada vez mais reduzir este tempo para otimizar custos. Porém, no
trecho foi realizada a visita técnica e acompanhamento da operacionalizacdo no
destino, o tempo de descarregamento e desmontagem do seat container foi de
apenas 13 minutos, com mais 2 minutos para fixacdo dos protetores do assoalho.
Sendo assim, dado que o tempo minimo da aeronave em solo é planejado com 50
minutos e as equipes responsaveis podem se dividir nas tarefas, ndo enxergamos
esta operacionalizacdo como uma barreira ou algo que impacte negativamente a
implementagdo no NoSso projeto.

Outro ponto de atencao ao modelo de seat container, seria a percep¢ao dos
passageiros que dividiriam a cabine com as cargas, porém conforme figuras
demonstradas nesta pesquisa, as cargas seriam acomodadas nas ultimas fileiras
da aeronave, de maneira segura, sem que haja o risco de deslocamento, e o

protetor dos assentos que acomodam as cargas deixam-nas compactadas de
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maneira discreta sem que elas fiqguem em evidéncia no interior da aeronave. Além
do mais, os tipos de cargas que sao elegiveis para o transporte na cabine de
passageiros sdo cargas que ndo tém odor, ndo sdo pereciveis e que nédo
apresentem qualquer risco para 0s passageiros e tripulacéo de cabine.

Por ultimo, e talvez seja o0 ponto mais complexo para a implementacdo do
modelo, hd a necessidade de aprovacdo de 6rgdos reguladores do setor, por
exemplo, a ANAC. Tais processos podem ser burocraticos, mas necessarios, pois
acima de tudo é crucial garantir a seguranca da operacao, conforme disposicoes da
Associacao Internacional de Transportes Aéreos (IATA).

Em suma, conclui-se que o projeto tem grande viabilidade econémica e pode
trazer uma mudanca significativa na maneira que as companhias aéreas operam
atualmente no Brasil. Além disso, traz uma oportunidade de reinventar e adequar
0s mercados de transporte de passageiros e carga, aproveitando cada vez mais o
ativo mais valioso da aviagdo que séo as aeronaves. A maximizagao de utilizacao
de espacgos, neste caso, assentos ociosos das aeronaves - que é algo estritamente
perecivel -, a partir do momento que se decola vazio, “joga-se fora” a possibilidade
de recuperar esta receita. Com o mundo cada vez mais sustentavel, ndo ha espacos
para desperdicio, ainda mais quando falamos de bens que sdo muito custosos.

Recomenda-se que, para aplicacao deste projeto na empresa Latam Airlines
Brasil ou em qualquer outra companhia, seja revisto a questéo de autorizacao juntos
aos orgaos reguladores. Também, o devido cumprimento das requisicdes de cada
fabricante do modelo de aeronave a ser utilizado. Além disso, para o itinerario e
carga, uma revisao das tarifas médias praticadas no mercado, uma vez que podem
sofrem oscilagdes de preco e disponibilidades.

Portanto, o projeto, além ser inovador para grandes companhias no setor de
transporte aéreo no Brasil, trarA beneficios com o incremento de receita e
otimizag&o das margens. Para o mercado de logistica, aumento de oferta e para a
populacdo que vive em regides mais afastadas, o modelo proposto oferece mais

opcOes e facilidade de serem abastecidas.
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APENDICES

Apéndice A: Comunicado sobre embargos temporéario de aceite de cargas para
Rio Branco - AC

COMUNICADO
(Y, EMEARGO TEMPORARIO DE
- ACEITE DE CARGAS
— RER

Do,

Comunicmos gue devdo ao S1o backiog exislesite e 80n sucessnan coriss e etarmis sodrercde
s voos, we-suspende temporariamente. com  efelio medisin, g sceitagio de argn parz RIC
BRANCO (RER).

Ate gue S8 regudarue Tolsbmente, o desting cantinue embargado nos servigos Comvencional,
Précdmo Dia, AIATO € para todas as naturezas de cargas, Fara O serecu Préaimo voo deverm seyur a8
= pecificectes abain

. Préxamo Yoo: [uls sulurveds = «pesdo de embarques de até 150kg. Acirma deste pea

o embzargue deves sor peeviamenis alnbado com & sguipe de S

A natureza de carga abaixo 2sta isenta deste embargo © podera ser aceita no servico
convencional, desds gue previamente alinhadas com a equipe de Revenue fManagement:

- Restos Mortais (HUM);
As unicas cargas autorizadas 3 serem emitidas no servico proximo voo desds
qus previaments alinhadas com a squipe de Revenus Management 530:
- Medicamentos para fins: Hospitalares (emergenciais), Ajuda Humanitaria e/ou
Acdes Sociais.
- RRY Radioativos.

Asmim que norralizads & stluacse serg emmaado pove comunicado & teds pura redomats tos

acesles de cuga
Salicitamaos ampia divalgacio 3 equipes o dientes para evitarmos futuros trarstomas.

Pedimos 0 apolo das equipes operacianass para detar o comunicado (anexa) visivel nas lojas para
evitanmos transtornos 20s clientes.

Quasicpuier diavieta eatames 3 deposicsa

Asvenus Management Srasil Domastico

LATAM Cargo - Brasil | Rua Verbo Divino, 2001, CEP 04719-002, 530 Paulo, Brasil

Fonte: Latam | Comunicado interno em 07/03/2020
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Apéndice B: Formulario para solicitacdo de autorizacdo de transporte de carga
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Logotipo da
empresa
(OPCIONAL)

FOP 115

SOLICITACAO DE AUTORIZACAO DE TRANSPORTE DE

CARGA

A (SPO ou unidade regional):

NUmero:

Data: Pagina:

DADOS DA ORGANIZACAO REQUERENTE

Nome da organizagé&o: CNPJ:
Gestor responsavel: Endereco da sede administrativa:
Telefone: Fax: Celular: E-mail:
Processo ANAC:
AERONAVES
Fabricante: Modelo:
MARCAS | N°de Série: | MARCAS | X [ mARcAs N° de Série:
RETENTORES DE CARGAS NO ASSENTO (SEAT CONTAINER)
Fabricante: Part Number:

AN

EXOS

Ficha de peso e
balanceamento
(versao cargueira)

Planta baixa
(versao cargueira)

Comprovacédo de conformidade da instalagéo da
configuracéo cargueira (registro da instalacéo /
verificagdo e/ou relatorios do fabricante, conforme
aplicavel)

CHST n°

Cépias das paginas do manual de voo

FOP 001 de Cépias das paginas do manual de operacéo
PMA/APAA n° Soi <

(do seat Copia das péaginas do manual de pesagem e
m) balanceamento

Boletim de servi¢o
nO

Comprovantes de aprovacédo dos dispositivos de
amarragao

Procedimentos de
operagao cargueira
nO

Comprovantes de aprovacao de dados técnicos
equivalentes

Proposta de
apéndice ao MGM

Proposta de
apéndice ao MGO

Proposta de
suplemento do
manual de voo

PUBLICACOES DE REFERENCIA

TIPO DA PUBLICACAO

EM

ISSOR

REVISAO DATA

RESPONSAVEL DA EMPRESA

Nome / cargo do solicitante:

Assinatura:

Fonte: ANAC. Formulério disponivel em http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-

regulado/empresas/formulario/tabela-1/fop115.do



