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RESUMO

Este estudo propde um modelo de definicBo de ranking de empresas aéreas, adaptando .0s. conceitos
bibliométricos do indice-h e do indice-R (tipo h). Os destinos mais ofertados por cada aeroporto brasileiro ¢
analisado e definido o nicleo do indice-h do mesmo. Apds essa primeira analise ¢ feita uma‘segunda analise por
companhia aérea para obter o ranking final de cada indice. Verifica-se que o indice-R é o"mais adequado para
diferenciar acroportos. Diretrizes para politicas publicas podem auxiliar na verificagdo.de impactos no sistema
com a verificagdo dos pontos centrais de cada companhia aérea ¢ a importancia de cada aeroporto.

ABSTRACT

This paper proposes a model for definition airlines ranking, adapting bibliometric concepts of the h-index and
the R-index (type h). The destinations most offered by each Brazilian airport is analyzed and the h-index core of
the same is defined. After this first analysis is made a second analysis by airline to obtain the final ranking by
index. The R-index is the most suitable for differentiating airports:"Guidelines for public policies and network
analysis can assist in verifying impacts on the system by yerifying each airline's central points and the
importance of each airport.

1. INTRODUCAO

Este artigo considera a quantidade de destinos e voos de cada aeroporto considerando cada
companhia aérea para com esses dados ranquear as companhias aéreas, com seus respectivos
aeroportos principais e sua malha. Esse estudo avalia individualmente cada empresa e
aeroporto com base na adaptagdo.do indice-h, proposto por Hirsch (2005) e na adaptacao do
indice-R (tipo h) proposto por (Jin et al, 2007). Esses indices foram concebidos para avaliagao
de pesquisadores e s3o caleulados a partir da produg¢do de cada pesquisador, considerando o
numero de artigos de cada.pesquisar e o nimero de citagdes de cada artigo.

Propde-se na adaptacdo desses indicadores, para cada empresa aérea, seus principais
aeroportos com.sua respectiva quantidade de destinos no lugar de artigos e de voos no lugar
de citagdes. Sob'a otica de malha aérea esse indicador mede a importancia de cada aeroporto
na rede para-cada companhia aérea, identificando-se assim os principais aeroportos para cada
companhia,

Tabela 1: Correlagdo das varidveis estudadas

indice h tradicional indice h para indice h para
para Pesquisadores: Aeroportos: Empresas aéreas:
Variavel analisada: Artigos Destinos Aeroportos
Quantidade de acordo o . Quantidade de voos indice h de cada
.. Citagdes por artigo .
com cada varidvel: para cada destino Aeroporto
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2. REFERENCIAL TEORICO

De acordo com Brueckner (2013), Green (2007) e Bel et al. (2008) existe uma relacdo entre
desenvolvimento econdmico e o trafego aéreo, sendo assim aeroportos ativos estratégicos que
contribuem para o desenvolvimento do pais € ¢ um fator considerado para localizacdo de
diversas empresas.

Como apontado por Fageda et al. (2015), o setor aéreo sofreu uma desregulamentagdo
mundial que proporcionou para as companhias flexibilizagdo na escolha de rotas. A escolha
entre o modelo de rotas a ser utilizada por cada empresa aérea esta alinhada com as
economias de escala que buscam minimizar os custos de operacao. Segundo Derudder et al.
(2007), a defini¢ao dos principais aeroportos apresentam as cidades chaves.

O estudo de caso apresentado envolverd avaliagdo dos dados homologados paraos aeroportos
explorando assim os resultados dos indicadores bibliométricos, considerando que o ranking
final serd dada pelo modelo de célculo adaptado dos indicadores proposto. Na secdo 2 deste
artigo sera apresentado o referencial tedrico deste estudo, na se¢ao 3 o estudo de caso sera
analisado bem como apresentado os resultados. A secdo 4 € serdo feitas as conclusdes e
propostas para estudos futuros.

2.1. indice-h

Proposto por Hirsch (2005) para suprir a necessidade de avaliar o desempenho de
pesquisadores, o indice h mede, de maneira simples ¢ intuitiva, o impacto e relevancia da
producdo cientifica. Por definicdo, um pesquisador apresenta o indice no valor de h, se o
mesmo ¢ autor de h publicagdes com, pelo-menos, h citagdes cada, enquanto as demais
publicagdes apresentam no maximo h eitacdes. As h publicagdes com pelo menos h citagdes
compdem o chamado nucleo do indice h. O nucleo formado por este indice, i.e., os h artigos
com h ou mais citagdes, revelam a‘producao significativa de cada autor.

Muitos trabalhos apontaram desvantagens desse indice, que ¢ utilizada em muitas areas
associadas a pesquisa cientifica (Ball, 2007). Além disso, ha centenas de artigos relacionados
a esse indice na literatura (Egghe, 2010), que apresentam criticas e propdem outros indices
similares. Dentre as'criticas mencionadas por esses autores, destacam-se o fato do indice h ser
influenciado por autocitagdes (Schreiber, 2007); ndo considerar multiplas coautorias
(Schreiber, 2008); ndo considerar o tipo de publicacdo (Castillo et al., 2007); ndo permitir
comparar pesquisadores de areas diferentes (Antonakis e Lalive, 2008; Batista et al., 2006;
Braun et'al.;2006); nao considerar a idade das publica¢des (BiHui, 2007; BiHui et al., 2007;
Sidiropoulos et al., 2007); ser insensivel a publicacdes muito citadas (Egghe, 2006, 2010;
Schreiber, 2010); e apresentar comportamento discrepante quando aplicado a grupos de
cientistas (Rubem et al., 2014; Waltman ¢ Van Eck, 2012).

Existem, ainda, outros estudos que analisam o indice de maneira estruturada, como Lima et
al. (2012), Boyssou e Marchant (2014), Deineko and Woeginger (2009), Hwang (2013),
Marchant (2009), Miroiu (2013), Quesada (2009, 2010, 2011) e Woeginger (2008 a, b), que
realizam analises axiomaticas, enquanto Franceschini et al., (2007) e Franceschini ¢ Maisano
(2010), identificam as suas propriedades operacionais. Thomaz et al. (2011) analisou como
este indice combina produtividade com impacto resultando no equilibrio entre niumero de
publicagdes com niimero de citagdes.
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A desvantagem que pode ser considerada para o presente estudo ¢ a de ser insensivel a
publicagdes muito citadas (Egghe,2006a,2010; Schreiber, 2010b). Devido a essa caracteristica
afetar diretamente o estudo proposto, esse artigo também considerard outro indicador que
busca superar a critica de insensibilidade as publica¢des muito citadas, o indice R.

No presente estudo o indice h sera adaptado para considerar a quantidade de destinos de um
aeroporto e de voos para cada destino, sua caracteristica indesejada de ser insensivel ao fato
de determinados destinos possuirem muito mais de h voos podera ser analisada apos o estudo
do indice R.

2.2. indice-R

Uma das variantes mais populares do indice h, o indice R ¢ definido comora.raiz do niimero
total de citagdes das publicacdes do nucleo h (Jin et al, 2007), podendo ser matematicamente
representado como em (1), onde h € o nimero de publicagdes no nicleo h, e ¢, ¢ o nimero de

i
citagdes para cada publicagao j=1,...,h.

R= KE}LIL} )

Observa-se, ainda, que R > h, uma vez que que ¢; = i (Jin et al, 2007). Acrescenta-se, ainda,

que R apresenta valor minimo quando todas as publica¢des do nucleo h sdo citadas o nimero
minimo de vezes, i.e., ¢; = &, ¥} = 1,..., k. Nesse caso; E;’fl €= h*eR=h.

O indice R assim apresenta a caracteristica de ser sensivel a publicacdes muito citadas,
mantendo o nucleo h de publicagdes. EXiste um aumento no problema de precisdo no indice R
isso porque o indice h permite dividas a respeito da quantidade exata de citagcdes para as
publicacdes, ainda que dentro do.nueleo, desde que ndo sejam muito significativas, ao
contrério do indice R, os quais nde permitem tais duvidas sem ser influenciados.

No caso do presente estudo consideraremos nesse indicador o somatdrio da quantidade de
voos para o mesmo destino que estd presente dentro do nucleo h de cada aeroporto para cada
empresa aérea. O_problema de precisdo ndo ¢ significativo pois no estudo de caso os dados
sdo obtidos do site oficial da ANAC e assim ndo sera necessario duvidas da quantidade exata
de voos por destinos.

O indice R como visto acima também considera o mesmo nucleo h, assim os aeroportos mais
importantes para cada empresa aérea serdo os mesmos do indice h, a diferenca ¢ a
sensibilidade maior ao dados o que ird entregar um ranking final mais apurado.

3. ANALISE DO ESTUDO DE CASO

O presente estudo utiliza os dados da tabela de histérico de voos da ANAC classificada como
VRA — Voo Regular Ativo, ¢ uma base de dados composta por informacdes de voos de
empresas de transporte aéreo regular que apresenta os horarios em que 0s voos ocorreram.
Esses dados sdo obtidos pelo orgdo governamental regulador do setor de aviagdo civil, a
ANAC. Esta tabela esta disponivel no portal eletronico da agéncia (www.anac.gov.br) e nesta
tabela encontra-se 0s voos que ocorreram com o itinerario, data/horario, empresa responsavel,
tipo de voo (regular, cargueiro, de instrugdo e outros) e tipo da linha do voo (internacional,
nacional, postal, cargueiro e outros).
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Para a andlise do estudo de caso foram considerados todos os voos nacionais que foram
realizados dentro do més de Maio de 2019 no Brasil e excluidos os voos cargueiros, de rede
postal e internacionais, assim como o0s voos que estavam previstos e foram cancelados.
Obtive-se assim um total de 61.922 voos.

Para uma andlise dos tipos de voos nacionais selecionados realizados em Maio/19 pode-se
identificar na Tabela 2 cada tipo com suas quantidades e percentuais.

Tabela 2: Tipos de voos com suas quantidades

Voos
Descri¢ao do tipo de voo | Realizados em %
Maio/19

Voo Regular 60596 97,86%
Voo de Servigo 356 0,57%
Inclusdo de etapa em um

voo previsto em HOTRAN 288 0,47%
Voo de retorno 201 0,32%
Voo extra com HOTRAN 175 0,28%
Voo de fretamento 156 0,25%
Voo charter 119 0,19%
Voo extra sem HOTRAN 30 0,05%
Voo de experiéncia 1 0,00%

O voo regular ¢ um voo que ocorreu de.acordo com horario, linha, equipamento e frequéncia
previstos em HOTRAN. A tabela HOTRAN (Horario de Transporte) ¢ onde sdo registrados
pelo 6rgdo governamental regulador do setor de aviagdo civil, a ANAC, os voos comerciais
regulares (domésticos e internacionais) de transporte de passageiros e também de carga (voos
cargueiros foram excluidos da.anélise).

O voo de servigo ¢ o voo nao remunerado, feito exclusivamente por interesse da companhia
aérea, os motivos podem ser para traslado de aeronave, socorro, inspecdo, fiscalizagdo e
transporte de funcionarios ou convidados, entre outros. Um voo com inclusdo de etapa ¢é
resultado de um pouso técnico, alteracdo de destino (por interdicdo ou fechamento de um
aeroporto), cancelamento autorizado ou pouso extra.

O voo de retorno ¢ o voo de regresso ao ponto de partida ou para um aeroporto de alternativa
autorizado, por motivo de ordem técnica ou meteorolégica. O voo extra € o voo realizado,
eventualmente, para atender excessos esporadicos de demanda em voo regular ou, entdo, para
atender a uma demanda especifica, envolvendo a liga¢ao de localidades ndo servidas por linha
aérea regular e pode ou nao estar registrado na tabela HOTRAN.

O voo de fretamento executa um contrato de transporte sem inclusao de passageiros diferentes
aos que fazem parte do contrato. Um voo charter ¢ um voo nao regular e ndo incluido na
HOTRAN para transporte de passageiros com finalidades proprias. O voo de experiéncia € o
voo executado em atendimento a determinag@o de ordem técnica da aeronave, apds revisao ou
servi¢o de manutencgao.

Dentre os 61.922 voos estdo distribuidos do seguinte modo ao longo do més:

anpet



| [/ C
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET "-;

Balneario Camborid-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019

o
- 3 anper
Congresso de Pesquisa e
H Ensino em Transportes

Balneario Camboriii-SC

Domingo Segunda Terca Quarta CQuinta Sexta S&hado
1 2 3 a
1.571 2.037 2.175 1.580
5 : 6 _ 7 8 5 9 10 11
1.867 2.190 2.081 2.108 2.129 2.208 1.562
12 13 1 1 16 {7 18
1.792 2.185 2.060 2.091 2.115 2.160 1.570
19 20 n » 3 u 5
1.802 2.150 2.102 2.086 2.105 2.198 1.558
2% 7 8 29 30 31
1.813 2.165 2.079 2.098 2.102 2.182

Figura 1: Distribui¢do dos voos no més

O dia da semana com mais voos foram as sextas-feiras e foram utilizades .os dados dos voos
que partiram na sexta-feira, dia 10 de maio de 2019, esse dia do més foi definido pois foi o dia
com maior quantidade de voos totais no dia desse més de Maio/2019.

Pode-se utilizar qualquer outro dia para analise, mas considerar média e somatérios semanais
ou mensais poderia prejudicar o estudo, pois aumentaria:de maneira significativa o niumero de
voos para cada destino prejudicando a analise pelo indice h (pois ndo teriam a mesma ordem
de grandeza).

Os aeroportos foram analisados apenas considerando as decolagens dos mesmos,
considerando os destinos e quantidades de voosno dia para cada um por empresa aérea.

3.1. Resultados

No dia 10 de maio de 2019 temos o.total de 2.208 voos com as informacdes da empresa aérea
responsavel, aeroporto de origem, aeroporto de destino ¢ com os horarios de partida e
chegada. Os voos foram agrupados para os que tinham a mesma empresa, origem e destino,
esse agrupamento gerouum total de 838 rotas existentes, divididas de acordo com a Tabela 3

abaixo.
Tabela 3: Quantidade de rotas e voos por empresa aérea
. uantidade . uantidade de .
Empresa Aérea Q de Rotas Ranking 1 QVoos Totais Ranking 2

AZUL 324 1 809 1
GOL 247 2 676 2
TAM 194 3 599 3
TWO Aviation 28 4 32 4
PASSAREDO 22 5 32 4
MAP LINHAS
AEREAS 12 6 14 6
AVIANCA BRASIL 8 7 40 5
TOTAL 3 8 6 7

Em relagdo a quantidade de destinos diferentes e a quantidade de voos totais, a Azul foi a que
ficou em primeiro lugar nos dois quesitos. Mas a Avianca, MAP e TOTAL foram companhias
aéreas que modificaram sua posi¢ao no ranking dependendo de qual quesito ¢ definido.
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Por isso esse artigo propde a aplicagdo do indice h para identificar o nicleo dos principais
aeroporto e destinos e para com o indice R levar a quantidade de voos em consideracao e
gerar o ranking final proposto.

Na Tabela 4 pode-se observar os primeiros dez destinos com a maior quantidade de voos, para

exemplificar.

Tabela 4: 10 primeiras rotas com quantidade de voos

, . . Quantidade

Empresa Aérea Aeroporto de Origem Aeroporto de Destino de Voos

TAM SANTOS DUMONT - RJ CONGONHAS - SP 25

TAM CONGONHAS - SP SANTOS DUMONT - RJ 25

GOL SANTOS DUMONT - RJ CONGONHAS - SP 24

GOL CONGONHAS - SP SANTOS DUMONT - RJ 24
AVIANCA BRASIL | CONGONHAS - SP SANTOS DUMONT -RJ 13
AVIANCA BRASIL | SANTOS DUMONT - RJ CONGONHAS --SP 13

AZUL VIRACOPOS / CAMPINAS - SP | SANTOS DUMONT - RJ 12

PRESIDENTE JUSCELINO
TAM KUBITSCHEK / BRASILIA - DF CONGONQL) - 5P 12
PRESIDENTE JUSCELINO
TAM CONGONHAS - 5P KUBITSCHEK / BRASILIA - DF 12
AZUL SANTOS DUMONT - RJ VIRACOPOS / CAMPINAS - SP 11

Com base na tabela ainda poderia ser.realizado um outro ranking considerando a empresa
aérea com a maior quantidade de voos'para um mesmo destino e assim a TAM ficaria em

primeiro lugar.

Para identificar o indice h para cada rota extraiu-se dessa tabela para cada conjunto de
empresa aérea e origem, seus diferentes destinos e quantidade de voos para cada um, para
obter-se o valor de h, conforme demonstrado na Tabela 5 abaixo para a TAM considerando o
aeroporto de origem como Congonhas:
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Tabela 5:Identificacdo dos destinos e n° de voos para TAM-Congonhas-SP

EmPresa Aer0|:forto de Aeroporto de Destino Quantidade Posicao
Aérea Origem de Voos
TAM | CONGONHAS - SP | SANTOS DUMONT - RJ 25 1
PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK /
TAM | CONGONHAS - SP BRASILIA - DE 12 2
TAM | CONGONHAS - SP | AFONSO PENA / SAO JOSE DOS PINHAIS - PR 11 3
TAM | CONGONHAS - SP | TANCREDO NEVES / CONFINS - MG 9 4
TAM | CONGONHAS - SP | SALGADO FILHO / PORTO ALEGRE - RS 5
PROFESSOR ERIBERTO MANOEL REINO / SAO
TAM | CONGONHAS 5P| 155¢ po IO PRETO - 5P > °
TAM | CONGONHAS - SP | EURICO DE AGUIAR SALLES / VITORIA - ES 5 7
TAM | CONGONHAS - SP | HERCILIO LUZ / FLORIANOPOLIS - SC 5 8
TAM | CONGONHAS - SP | SANTA GENOVEVA / GOIANIA - GO 5 9
TAM | CONGONHAS - SP IS\/ICINISTRO VICTOR KONDER / NAVEGANTES - 4 10
DEPUTADO LUIS EDUARDO MAGALHAES /
TAM | CONGONHAS - SP SALVADOR - BA 4 11
TAM | CONGONHAS - SP | LEITE LOPES / RIBEIRAO PRETO“ SP 4 12
TAM | CONGONHAS - SP | LAURO CARNEIRO DE LOYOLA / JOINVILLE - SC 3 13
TENENTE-CORONEL;AVIADOR CESAR
TAM | CONGONHAS - 5 BOMBONATO / UBERLANDIA - MG 3 14
TAM | CONGONHAS - SP | GALEAO / RIO DE JANEIRO - RJ 3 15
TAM | CONGONHAS - SP | MARECHAL RONDON / VARZEA GRANDE - MT 3 16
TAM | CONGONHAS - SP | CAMPQO GRANDE / CAMPO GRANDE - MS 2 17
TAM | CONGONHAS - SP | GOVERNADOR JOSE RICHA / LONDRINA - PR 2 18
TAM | CONGONHAS - SP | CATARATAS / FOZ DO IGUAGU - PR 1 19
TAM | CONGONHAS - SP | BAHIA - JORGE AMADO / ILHEUS - BA 1 20

Conforme identificado na Tabela 4, para TAM-Congonhas foi identificado indice h igual a 5,
pois possui 5 destinos que possuem no minimo 5 ou mais voos para esse destino. Essa mesma
analise foi aplicada a todas as empresas aéreas com cada aeroporto de origem, obtendo-se
assim o indice h para cada aeroporto (por empresa aérea), conforme podemos exemplificar
com os aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Santos Dummont na Tabela 6.
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Empresa Aérea Aeroporto de Origem Inc::ce
GOL CONGONHAS - SP 5
TAM CONGONHAS - SP 5
AZUL CONGONHAS - SP 3
AVIANCA BRASIL | CONGONHAS -SP 2
TAM GUARULHOS - SP 6
AZUL GUARULHOS - SP 5
GOL GUARULHOS - SP 5
PASSAREDO GUARULHOS - SP 1
AZUL SANTOS DUMONT - RJ 4
GOL SANTOS DUMONT - RJ 4
TAM SANTOS DUMONT - RJ 4
AVIANCA BRASIL | SANTOS DUMONT -RJ 2
PASSAREDO SANTOS DUMONT - RJ 1

Com os dados da tabela, aplica-se novamente o conceito.do indice h, considerando-se apenas
cada companhia aérea, com a quantidade de artigos.como a quantidade de aeroportos de
origem e a quantidade de citagdes o proprio indice hjé calculado.

Na Tabela 7 obtém-se o resultado dessa analise, com o nucleo h de cada empresa aérea com
0s seus principais aeroportos de origem e a soma da quantidade de voos todas de cada uma no
nucleo. Observa-se o indice h para a TAM, por exemplo, ¢ 4, pois ela possui 4 acroportos de
origem que possuem indice h igual ou maior a 4.
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Tabela 7: Nucleo h e soma dos voos de cada aeroporto de origem por empresa aérea

indice Soma da
Empresa Aérea Aeroporto de Origem h quantidade
de voos
GUARULHOS - SP 6 43
TAM CONGONHAS - SP , 5 65
PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK / BRASILIA - DF 4 30
SANTOS DUMONT - RJ 4 41
CONGONHAS - SP 5 60
GUARULHOS - SP 5 26
coL PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK / BRASILIA - DF 4 27
SANTOS DUMONT - RJ 4 40
VIRACOPOS / CAMPINAS - SP 5 45
TANCREDO NEVES / CONFINS - MG 5 36
AZUL GUARULHOS - SP 5 28
SANTOS DUMONT - RJ 4 25
AVIANCA BRASIL CONGONHAS - SP 2 17
SANTOS DUMONT - RJ 2 15
PASSAREDO LEITE LOPES / RIBEIRAO PRETO - SP 2 5
. PAMPULHA - CARLOS DRUMMOND-DE ANDRADE /
TWO Aviation | ge| 0 HORIZONTE - MG 1 2
MAP LINHAS
AEREAS EDUARDO GOMES / MANAUS - AM 1 2
TOTAL EURICO DE AGUIAR SALLES / VITORIA - ES 1 2

Na Tabela 8 identifica-se o indiece h e-assim o ranking entra as empresas aéreas brasileiras.
Como as trés maiores possuiram’o mesmo valor do indice h e como tratado na secdo 2.1 a
insensibilidade desse indice-para’a grande quantidade de voos para o destino nesse caso,
calcula-se o indice R para-comparar o novo ranking gerado.

Tabela 8: Valores e ranking do indice h2

Empresa Aérea indice h | Ranking 3

GOL 4 1

AZUL 4 1

TAM 4 1

AVIANCA BRASIL 2 2

PASSAREDO 1 3

TWO Aviation 1 3

MAP LINHAS

AEREAS 1
TOTAL 1

O indice R ¢ calculado para cada empresa somando-se as quantidades de voos obtidos do
nucleo h da Tabela 7. Como exemplo de céalculo, para TAM obtém-se 179 (43+65+30+41) ¢ a
raiz quadrada desse valor ¢ o indice R = 13,38. A Tabela 9 lista cada empresa com seu
respectivo indice R e sua posi¢ao no novo ranking gerado.
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Tabela 9: Valores e ranking do Indice R

Empresa Aérea indice R | Ranking 4
TAM 13,38 1
GOL 12,37 2
AZUL 11,58 3
AVIANCA BRASIL 5,66 4
PASSAREDO 2,24 5
TWO Aviation 1,41 6

MAP LINHAS

AEREAS 1,41 6
TOTAL 1,41 6

Pode-se verificar que como o indice R ¢ sensivel as quantidades de voo entre os destinos e ¢
um numero real e ndo natural como o indice h, ele ¢ o mais indicado para esse tipo de analise,
principalmente para obter-se um ranking que diferencia cada emptresa acrea.

Identifica-se que a Azul, que ficou em primeiro lugar nes rankings da Tabela 3 em uma
analise criteriosa, considerando a importancia de cada rota e-quantidade de voos ela obteve a
terceira posicdo. E a TAM que estava em terceiro lugar (pois tinha menos ntimero de destinos
e quantidades de voos totais) obteve a primeira posi¢ao; pois possui mais quantidades de voos
e destinos nos aeroportos mais importantes.

4. CONCLUSAO

O presente estudo propds uma analise-da malha aérea baseada no indice h e no indice R, com
a defini¢do dos principais destinos e aeroportos e identificando assim os pontos centrais da
rede para cada companhia aérea. E assim ranquear as empresas aéreas com base nesse indice.
Foi verificado que o indice R identificou melhor a posi¢do de cada empresa, considerando os
destinos e a quantidade de voos para cada destino para cada empresa aérea.

Diferente da proposta original do indice h, com artigos e citagdes que sofrem apenas
acréscimos ao longo do tempo, voos e destinos podem ser criados, alterados ou eliminados
por diversos.motivos, com isso essa analise deve periodicamente ser revisada, verificando o
comportamento do indice em um longo periodo de tempo.

Apesar de propor a utilizagdo do indice R para a analise de aeroportos e companhia aérea o
foco do estudo foi classificar as empresas aéreas de acordo com esses valores de indice.

Estudos futuros podem realizar a andlise para outros periodos de tempo e a aplicacdo dessa

metodologia para os voos internacionais, assim como comparar a classificacdo obtida com
outras ja realizadas.
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