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Abstract - This paper is an atternpt to ascertain some re1ation-

ships between the distribution of brasilian cities 

and that of an passenger traffic, from the empirical 

eviuence presented on a series of maps. The effects 

of some urban characteristics as population size, 

specis1 urban functions a nd proximity of other ci

ties are considered, in par"ticu1ar the "traffic-sh~ 

dow effect" and consequent desappearance of the ai..::. 

ports 10ca1ized within the 1imits of area submitted 

to this effect. 

1. Introdução 

O papel que o transporte aereo tem tido no desenvol 

vime~to regional do pais e um fato empiricamente reconhecido mas ainda 

pouco analisado. Cabe ã geografia, com sua ênfase nas relações espaC1-

ais, investigar as po~síveis implicações regionais desta forma de trans 

porte. 

A observação empírica da realidade revela a existência de UM 

relacionamento significativo entre o padrão de distribuição do siste

ma urbano brasileiro e o trafego aereo de passageiros. No period6- de

corrido de janeiro a dezembro de 1973, 99% do transporte aereo de pas

sageiros no Brasil se processou entre 120 aeroportos existentes na ep~ 

C~~(DAC). Diante disso, e sabendo-se q ue em 1957 aproximadamente o 

mesmo percentual de passageiros se deslocou e ntre UM número maior de 

àeroportos ou seja, 347, constata-se claramente ter havido entre os 

dois períodos um processo acelerado de desativação de aeroportos, pois 

cerca de 65% dos mesmos perderam movimento e desapareceram. Em outras 

palavras o padrão espacial de distribuição dos aeroportos modificou-se 

substancialmente do ano de 1957 para o de 1973. 

Da investigação especu1ativa mental das causas que determina

ram a mudança do padrão espacial dos aeroportos, surgiu a hipótese ba

sica do trabalho. Esta hipótese, que foi subsidiada pelos resultados 

obtidos por Taaffe (1956) em seu trabalho sobre transporte aereo, su

gere o fenômeno do "efeito de sombra" como causa determinante da desa

tivação daqueles aeroportos localizados num raio de 300 krn em torno da 



maior cidade dos subsistema s urbanos regionais do país, nao só so b o 
ponto de vista demográfico, mas tambem funcional. O efeito de sombr a 
e a tendência da maior cidade de um agrup amento de cidades atuar como 

) ~ o n t o d e r e c e b i m e n t o d e t r á f e g o p ~ ; ~- 0- _ c o n j ~ t o -d; c i ..::d.;:.a::...;d:::.=e...:s,--c...:::r...:ó:.,:x:.::..::i ..::m:.:.a:..::;.s • 
Este fato aumenta o índice de passa geiros da cidade pri n ci p al e reduz 
os índices das outras cidades, levando ao des a p a r e cimento dos aeropo~ 
tos destes núcleos. Este efeito se re a liz a , p or um lado, e m decorrê n 
c i a do aumento da acessibilidade t e rr e st~ e entre a cidade central e 
as demais e, por outro, como conse quênc ia do d e s e nvolvimento do trans 
porte aereo qu e se caracteriza pelo a umento d a cap a cidade do número de 
p a ssag eiros das aeronaves. Em função disto h á uma r edução do número de 
escalas e consequente des a tiv a ção d e a eroportos, pois os passageiros 
em potencial tendem a se desloc a r p a r a a cidad e central a fim de usu
f ruir do transporte aéreo. Por outro lad o as empresas a ere a s podem o~ 
ter, também, apes a r d a r e dução do númer o d e e sc a l a s, o volume de p a s
s ag e iros necessário· para que a op e r a ção d os mo d ernos equipamentos d e 
grande porte sejam economic a me nte ma is re n t ~ v e i s . Acresce a ind a o f a 
to de que estes e q uipamento s d e vôo moder n o exi g em ai nda infra-estru
tur a de terra, de porte proporciona l ao seu t amanh o , o qu e r e duz a su a 
existênci a aos centros urbanos de maior din am ismo econômico, que pos
s am custear tal infra-estrutura, o que também contr ibui p a ra redução 
uo número de escalas. 

Em funç~o disto o objetivo dest e t r ~ b a lho ê identificar e c a -- - ._-- - - ---rac ter iz ar a ocorrênc ia d o ef e i t"õ- d--;- s-ombr a a p a rt i r da s. . ca l'} t_ a i~_~~_-:---:----------------- - -- ----ministrativas do sistema urb a no b rasileir o. ---- ---------- - -

-A metodolo g ià do tr ab alho constituiu- s e : (1) na comparaçao d os 
mapas dos aeroportos existentes em 1957 e 1 973 p a ra determinar a mudan 
ça do padrão de distribuição dos aeroportos e sua int e nsidade; (2) na 
análise compar a tiva da represent a ção cartogr ã fica dos índices de pass~ 
geiros aéreos d as ci d ades que constituem o universo sob a nálise, com o 
da delimitação das áreas de possível efei t o de so mbr a das capitais (ma 
p a IV). Este mapa mostra a relação entre trafe go a éreo de passa geiros e 
população urbana expressa em número d e pass ag eiros a ~reos por mil ha b i
tantes (IPA - 1973). O !ndice mé d io n a cion a l ou seja a relação dos pas
sageiros pela população do país fo i comput ad o com o s e ndo 8 3. ft.ssim s en
do, achou-se por b em considerar todos os índ ic e s abaixo de 83 com o b ai
xos, os índices entr e 3 3 e 15 0 c om o me d ios e os a cima de 150 como al-
tos. 

2. Análise dos dados 

2.1. Evoluçã o do p a drão de distribuiç ão espaci a l dos a ero -
portos comerci ai s br a sileir o s no pe r íodo de 1957 a 
1973 

A a nalise d a evolução d o p a drão es p acial dos aeroportos, 
representada nos mapas I e 11 revel a mu da n ças b astante acentuadas, não 
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só pela redução do número de aeroportos mas tambe~ pelo tip o de orgeni 

zação espacial. A observação do mapa I, referente ao ano de 1957, apr~ 

senta um pa d rão espacial heterogêneo com ume concentração nítida nas 

re g iões Sul e Sudeste, contrapondo-se ao padrão apresentado no mapa 11, 

do ano de 1973, onde o padrão ê mais homogêneo, não podendo ser identi 

ficada nenhuma concentração mais nítida. 

A obtenção de uma visão mais deta lhada do p roc esso de mu dança 

tornou necessario dividir o período de analise; para evidenciar a gr a 

dualidade do processo de extinção. Assim sendo , os aeroportos foram 

registrados no map a 111 p elo a l ga rismo q ue represent ava o período de 

desativação. A analise deste mapa complementado pelo q uadro I mostra 

nitidamente que o processo de extinção dos aeroportos, apesar de bas

tante intenso, deu-se de forma gradual. 

QUADRO I 

PROCESSO DE DESATIVAÇÃO DOS AEROrORTOS 

PER'fODO AEROPORTOS VALOR ABSOLUTO VA LOR RELATIVO 

"1" 7 8 35% 

112" 32 14% 

"3" . 57 25 % 

"4" 60 26% 

TOTAL 227 100% 

2.2. Identificação do "efeito d e sombra ll 

Par a se testar a hipótese de que a permanência ou de

sativação dos aeroportos est ~ ria relacionada ã maior ou menor proximi

dade das capitais de unidades federativas, elaborou-se o mapa I V, on

de as cidades com aeroportos foram represent ad as de acordo com o seu 

efetivo demografico e o seu índice de passageiros aereos, traçando-s e 

ainda, em torno das mesmas, círculos de rai o equivalente a 300 km de 

distância. A escolha deste raio foi baseada no fato de que esta e a 

distância que um avião DC3 pe rcorre numa hora de vôo. Assim sendo, pa~ 

tiu-se do pressuposto de que numa distância inferior a 300 km, o efei

to de sombra da capital levaria ã desativação dos aeroportos dentro de~ 

ta area, uma vez que qualquer indivíduo ai residente tenderia a utili

zar o aeroporto da cidade principal, caso necessitasse de transp o rt e 

aereo. Isto e agravado segundo Taaffe pela distante localização dos ae

roportos da maioria das cidades, o que d iminui o inconveniente de uma 
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viagem por rodovia mais longe, para atingir um aero~orto de maiores re 

cursos, seja no que diz respeito a uma infra-estrutura mais bem equipa 

da como a um maior n~mero de opç~es de itineririos. 

Os resultados o b tidos parecem cor.fir rn ar a hipótese bisica do 

trabalho. A elaboraçio do mapa I V revelou a existincia de 24 ireas de 

possível efeito de sombra, comandada cada uma pela respectiva capital, 

que se constitui o foco gerador deste efeito. Dos 227 aeroportos desa

tivados no período sob anil i se (mapa I), 140 (72%) localizavam-se den

tro das ireas de sombr a . Por outro lado, dos 110 aeroportos que perma

neceram funcionando em 1973, apenas 28, a liM das 24 capitais situam-se 

dentro do referido círculo. Em outras pa lavr a s, o processo d e desativa 

çio foi muito mais significativo dentro das áreas do p re s suposto efei

to de sombra, do q ue fora dele. Ap roxim a damente tris quartos dos aero

portos desativados estavam loc a lizados ~ menos de 300 km das capitais, 

o que de certa forma parece confirmar a procedincia da hipotese levan

tada, ou seja a dó efeito de Sombr a das principais cidades dos subsis

temas regionais. 

Visualizando-se separadamente o processo d e desativação dentro 

das ireas de sombra, constata-se mais uma vez que ele foi bastante in

tenso. Dos 168 aeroportos existentes em 1957 nessas áreas, 83,3% (140) 

foram extintos, permanecendo em funcionamento somente 16,6% (28). 

A observaçio do mapa IV revela no entanto que o processo do 

efeito de sombra, apesar de patente, nio se realizou de forma compl e -

ta, uma vez que alauns aeroportos, ainda que poucos, permanecem nestas 

áreas. Essas exceç~es podem ser explicadas pelas funç;es re g ionais,fu~ 

ç;es es : eciRlizadas ou entio pelo baixo índice de passageiros aireos a 

presentado pelas cidades onde estio localizados esses aeroportos. 

Na macro regiio Norte foram identificadas 6 áreas de sombra, 

comandadas, cada uma delas, pelas capitais das unidades federativas da 

região. Somente nas ireas d e ~anaus, Porto Velho e Rio Branco 

ainda a presença de outros aeroportos ( ~auis, Boca do Acre e 

nota-s e 

Guajará 

Mirim, respectivamente) revelando que o efeito de sombra não foi to

tal. Observa-se no entanto, analisando-se o Quadro 11, que estes aero

portos provavelmente estão em processo de desativação. 

De um lado porque os índices de passage iros -aereos são baixos, 

de acordo com o critirio adotado, e de outro p orque são centros de hie 

rarquia inferior, segundo a classificaçio do I.B.G.E. (1972) não just! 

ficando a permanincia de um aeroporto. 
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QUAD RO 11 

1-------------------------------------------------------------------------
ínDICE DE PASSAGEI RO S A ~REOS DO S AEROPO RTOS QUE PERMANECERA~ DENTRO DA S 

P.RE/I_S DE SOMBRA 

CIDADES I P A CID ADES I P A 

Boca do Acre 48,9 Nanuque 31, 8 

Guajara :M irim 79,5 Governador Va ladares 12,5 

~faues 26 ,5 Uberlândia 18,9 

Barra do Corda 20,0 Campinas 213,6 

Parnaíba 35, 8 Ribeirão Preto 7,7 

Iguatu 2,8 Bauru 13,0 

Crateus 53,9 Joinvill e 61,0 

Paulo Afonso 45,7 Itaj a í 260,5 

Ilheus 1 96 ,7 Cri ciúma 13,0 

Itabuna 12,7 Joaç aba 57,2 

Floriano 38,3 Santa r'1aria 20, 8 

Campina Grande 1,8 Erechim 21,1 

Jata! 5,8 Cruz Alta 34,5 

Caceres 8 ,0 

Rondonópolis 2,1 

No que diz respeito ã macro região Centro-Oeste, observa-se a 

existência de três áreas de sombra, comandadas pelas capitais. As -a -

reas de Brasília e Goiânia apresentam intercessão, o que determinou u m 

processo d e des a tivação ma is acentuado, pois dos 23 aeroportos existe~ 

tes em 1957 permaneceram somente 2. Comparando-se os índices de Br a sí-

li a com os de Goiânia tudo le v a a cr e r que provavelment e , num futuro 

nao muito distante, o efeito d e sombra da canital federal far-se-a sen 

tir de maneira mais intensa, ate mesmo sobre Goiânia, não só em decor

rência de sua função de capital nacional, mas tambem do desenvolvimen

to da rede viaria da região, que facilita o acesso ao aeroporto dessa 

cidade. Quanto aos aeroportos de Jataí, Caceres, Rondonópolis e Uber

lândia e facil constat ar que a sua permanência sera temporaria, tenden 

do a desaparec e r, uma vez que seu índice d e pas6a~eiros aereos e pouco 

significativo. 

Na Macro-Região Nordestina aparecem areas de sombra, todas el as 

com intercessões, o que signific a que o desaparecimento dos aeroportos 

dessa região se deu muitas v êzes em d ecorrência da soma de e feitos d e 

sombra de dois ou mais focos. Todos os aeroportos que permaneceram nes-

sas áreas, com exceção de Ilheus, apresentam uma tendência ã desativa-

çio, conforme pode ser constatado pelos seus bai xos índices de passa-
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geiros, provavelmente, em decorrência da captura dos mesmos pelos aeroportos de centros de maior expressão. A tendência inversa de Ilhéus, ou seja, a de permanência do aeroporto, como pode s e r visto pelo seu alto índ ice de passageiros, pode ser explicada pela função especializada, de sempenhada por este centro, na atividade cacaueira da região. 

A anilise do mapa IV revela ainda que o efeito de sombra se faz s entir ate mesmo sobre algumas capitais estaduais da região, dirnunuindo seus índices de passageiros. Isto provavelmente decorre da proximid a de e da b o a acessibilidade destas capitais com os centros de maior expressão da região. 

Nas Macro-Regi~es de Sul e Sudeste, todos os aeroportos que pe~ maneceram, com exceção de Itajaí, a presentam b a ixos índices de passagei ros, o que revela a sua provivel futura desativação. O alto índice apr~ s entado po r Itajaí provavelmente deve-se a sua função de escoadouro da produção de produtos primirios e secundirios do Vale do Itajaí, o que faz prever uma permanência mais duradoura para o seu aeroporto. 

3. Consideraç~es finais 

Levando-se em consideração a percentagem de aeroportos que permanecer a m dentro de áreas de sombra e os baixos índices de passageiros apresentados pelos mesmos, pode-se considerar que a hipotese bisica do trabalho foi comprovada. Os centros de maior expressão de um agrupamento de cidades tendem a atuar como ~onto de recebimento de trifego para o conjunto de cidades próximas. As exceç~es encontradas, com índices bastante elevados, Ilheus e Itajaí, devem-se a funç~es especializadas de s empenhadas por estes centros. 

Em resumo, os dois fatores mais importantes para explicar o tri fe go aereo são população urbana e agrupamento urbano que gera o efeito de sombra. 

Finalmente cabe acrescentar que a criação do Transporte Aéreo Regional,em 1976, provavelmente modificari substancialmente o padrão de distribuição espacial dos aeroportos no Brasil. A utilização de aero naves de pequeno porte justificari a reativação de aeroportos e ate mes mo a implantação de novos aeroportos. 
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