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FATORES GERADORES DE FLUXOS A~REOS DE PASSAGEIROS - UMA ABORDAGEM 

PREL1MINAR 
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ABSTRACT - The purpose of this article is to present the 

results of a study of interurban air traveI in Brazil. 

The work was developed by looking for the principal 

factors that influence the number of passengers who 

traveI between a specified pair of cities in a particular 

period of time. The results revealedthat the volume of 

passengers is strongly relat.e'd to city size and tenuosly 

related to income, distance ~nd po~ulation occupation. 

Finally, the results revealed also that although alI 

variable influence air passenger potential,the relative 

importance of each variable differs from city to city. 

Especi~listas em transporte têm sempre se defrontado com 

'o problema prâtico de estimar o nGmero de veIculos ou de p~ssag~! 

ros que utilizam ou utilizarão certas vias . ou meios de transpor­

te. A introdução de melhorias e a expansão da capacidade do siste 

ma viário de qualquer ârea requer sempre, em função dos vultosos 

inve~t~mentos que consomem, previsões razoavelmente corretas do 

vol~me de tráfego esperado. Em função disto, estudiosos do assun­

to têm desenvolvido numerosas fórmulas de previsão de tráfego ba­

seadas na sua maior parte, ou em dados de fluxos de veIculos ou 

em tendências estatIsticas do passado. Segundo Iklé (1954), estas 

fórmulas têm sido criadas para problemas práticos imediatos sem 

grandes esforços em tentar integrá-los em um contexto teórico ge­

ral. Na realidade, o trâfegode passageiros é um dos aspectos do 

processo de interação entre as comunidades humanas e, em função 

disto, o conhecimento do porquê e como as pessoas interagem umas 

com as outras, quando espacia'lmente separadas, deve ser a base da 

teoria sobre fluxos de trâfego. Em suma, a compreensão e a previ­

são dos fluxos de passageiros só é possível pela identificação dos 

fatores geradores de fluxos aéreos. 

Assim sendo, o objetivo deste trabalho é tentar identi­

ficar alguns dos fatores que geram fluxos aéreos de passageiros 

no Brasil. Cabe ressaltar . que o trabalho não teve a pretensão de 
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produzir urna teoria completa sobre çomunicação no espaço econ6mi~ 1 

co, mas somente enfatizar a lguns a spectos do comportamento das vi~ ' 

gens interurbanas. Em decorrência, o trabalho se limitou a anali­

sar o tráfego entre o Rio de Janeiro e 133 cidades onde o número 

de passageiros e express o como função da população, distância, nl 

vel de renda e atividade ~dministrat iva. Em seguida , os resulta-

dos desta análise foram comparados com uma análise similar, onde 

o Rio de J aneiro foi substituIdo por são Paulo . Corno era de se es 

perar, os coefic i entes das quatro variáveis f oram diferentes nas 

dua s regressões, deixando evidente que provavelmente o tráfego a! 

reo não é somente afetado pelo tamanho das cidades e as distân­

cias entre elas mas também que a intensidade do efeito destes fa­

tores varia de acordo com as caracterIsticas econômicas ou ocupa­

cionais da cidade. 

I - Consideracões Gerais 

Considerando-se aue as via aens s a o uma forma de intera­

cao entre nessoas. é de se sunor aue a intensidade de viaaens aé-

reas entre as duas cidades sel a nronorcional ao tamanho de suas 

nonulacões. Este fato nade ser demonstrado de maneira abstrata 

sem referência a dados emnlricos . Cada viaqem e nvolve o relaciona 

menta de um par de pessoas - uma pessoa n a cidade de origem e uma 

pessoa na cidade de destino. Logo, quanto maior for o número de 

pares posslveis, maior será o número de relacionamentos possIveis 

que mot ivam uma viagem. Desta forma, o número de pares posslveis 

entre duas cidades com população Pl e P2 é igual ao produto das 

duas populações . Em suma, a influência do tamanho das populações 

'dás duas cidades sobre a frequênc ia das viagens é proporcional ao 

~roduto de suas populações. 

~ necessário ressaltar, no entanto, que a probabilidade 

de interação não é a mesma para todos os pares de população, um 

grande número de viagens está .intimamente associado àquela parte 

de população diretamente envolvida na coordenação econômica do 

paIs. Na realidade, a simples reflexão sobre o problema revela 

que a viagem aérea é uma mercadoria como outra qualquer. Os maio­

res usuários do transporte aéreo são executivos ou pessoas cujo 

papel no quadro econ5mico do paIs é 0 de coordenar as atividades 

ou ainda interligar uma parte da e conomia R outra . Em outras paI! 

vras, a renda e a ocupação da população afetam também a frequên-
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cia da viagem. Em funç~o disto~ o volume de passageiros aireos de~ 

ve ser analisado também em função das caracterIsticas sociais e 

econômicas das populações das cidades. 

Finalmente, cabe lembrar que a distância entre duas cida­

des também é um fator muito importante na determinação do volume 

de passageiros aéreos entre elas. O papel da distância, no entan­

to, n~o é fácil de ser definido, razão pela qual i necessário esp~ 

cificar sob que condições a distância entre um par de cidades tem 

o mesmo significado que a distância entre outro par. Na realidade, 

a distância está relacionada a alguns fatos, dependendo dos quais 

a sua interferência com a frequência de viagens varia. Em primeiro 

lugar, a distância está intimamente ligada a preço, quanto maior 

for a distância maior o custo da viagem. Em segundo lu~ar, a dis­

tância está relacionada à probabilidade de relacionamento real en­

tre os pares da populaç~o, quanto mais distante vivem as pessoas 

menor a probabilidade de se conhecerem e de se relacionarem,.··-EnL ter­

ceiro luqar, a distância está relacionada coma posição competiti­

va dos diversos modos de transporte. Na verdade, a probabilidade 

da viagem aérea é tanto maior quanto maior for a distância entre 

as duas cidades. Muitas vezes este último aspecto da distância se 

sobrepõe aos dois primeiros. Teoricamente, tanto no primeiro caso 

como no segundo a distância em geral conduz a um tipo de correlac! 

onamento indireto, isto é, o número de viagens tende a diminuir ~ 

medida que as distâncias aumentam. Em outras palavras a frequência 

de viagens entre duas cidades é afetada pela, distâncias não somen 
" -

te pelo custo, mas tàmbém porque os relacionamerttos entre os pa­

res é previamente influenciado pela distância fIsica. No terceiro 

caso, o correlacionamento entre a frequência de viagens e , a dist~~ 

cia é teoricamente direto, isto é, o número de viagens aumenta com 

a distância. 

Em funç~o das considerações teoréticas acima expostas, a 

hipótese básica a partir da q~al o trabalho se desenvolveu é de 

que o volume do fluxo aéreo de passageiros é afetado por fatores 

~omo tamanho das cidades e distância entre elas, mas a intensidade 

deste interferência é função das caracterIsticas sócio-econômicas 

das cidades. 

11 - Análise dos dados 

Tendo em vista a complexidade do assunto e que em função 
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disto o trabalho se propos somente -a uma abordagem p rel iminar, foi 

o estudo limitado apenas à análise das ligações entre do i s grandes 

centros do pais, Rio de Janeiro e sâo Paulo e os demais c e ntros do 

sistema urbano brasileiro com os quais estes mantêm ligaçõe s aé­

reas. Assim sendo, dua~ análises foram desenvo l vidas e nvolvenddSâo 

Paulo e Rio de Janeiro respectivamente. O ~Gmero médio de passage! 

ros de e para o Rio de Janeiro (de e para sâo Paulo) d e um conjun­

to de 133 outros centros foram correlacionados através de uma aná­

lise de regressão múltipla a quatro caracteristicas (variáveis) do 

conjunto de centros, consideradas segundo a observaçâo da realida­

de e o corpo teórico existente como posslveis determinantes de fl~ 

xos aéreos. As variáveis selecionadas foram: a) Populaçâ o, como i~ 

dicador do provável potencial de passageiros; b). Distância, como 

fator limitador ou em alguns casos estimulador de viage ns; c)Núme­

r~ de Velculos por 1.000 habitantes como uma proxy do nlve1 de ren 

da da populaçâo, uma vez que os efetivos de melhor nlvel econômico 

compreendem os usuários mais prováveis do dispendioso serviço aé­

reo; d) Percentual da popu1açâo ocupada ~ atividadesadministrat~ 

vas do governo, para avaliar o efeito da ação administrativa do g~ 

verno corno -geradora de fluxos aéreos. 

Quando estas quatro variáveis foram correlacion adas com o 

número médio de passageiros de e para o Rio de Janeiro e de e para 

são Paulo, dos 133 centros, coeficientes de correlação múltipla al 

tamente significativos foram obtidos, o que revelou um r e laciona­

mento bastante forte entre os fluxos aéreos de passageiros e as va 

riáveis sob análise (quadro I). 

QUADRO I 

Análise de . correlação múltipla 

R R2 
Rio de Janeiro .890 .792 

sâo Paulo .736 .542 

o 

fluxo aéreo de passageiros, a intensidade e a direç30 desta inter-

Ainda que as variáveis de maneira geral influenciem 

ferência varia de urna para outra, como pode ser visto no 

11. 

\ f ' 

quadro 
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QUADRO 11 

Coeficientes de correlação parcial 

Variáveis in 
dependentes- População 

Variável de 
pendente 

Fluxo médio de passa­

geiros de/para Rio de 

Janeiro 

Fluxo médio de passa­

ge iros de/para são 

Paulo 

.887 

.703 

N9 de veI­
culas por 
1000 habi­
tantes 

.348 

.498 

% àa pop. 
em ativi­

Distância dades ad­
ministra­
tivas 

-.144 .142 

-.251 .112 

A análise do quadro 11 revela nitidamente o papelprepon­

derante da variável população corno geradora de fluxos aéreos, ta~ 

to no Rio de Janeiro corno são Paulo, o que ratifica as afirmações 

do corpo teórico existente, isto é, quanto maior a população, mai­

or o número de passageiros que ela envia e recebe. Da mesma forma, 

é também claro o papel da variável renda na determinação do movi­

mento de passageiros, especialmente, quando se nota que este rela­

cionamento é mais intenso com são Paulo, centro econômico-financei 

ro do paIs. Quanto à variável distância, constata-se que os resul­

tados, tendo em vista as expectativas estabelecidas pela teoria,f~ 

ram relativamente baixos, mas não tão inferiores a ponto de refu­

tar o pressuposto de que o movimento de passageiros diminui â medi 

da que a ,distância aumenta cpmo pode ser visto peÍo coeficiente ne 

gativo. Finalmente, no que diz respeito à variável percentual de 

população ocupada na atividade administrativa, observa-se que tan­

to no Rio de Janeiro corno são Paulo o seu significado é pequeno,s6 

evidenciando que o fato é mais importante no Rio de Janeiro do que 

em são Paulo. 

Urna avaliação mais perfeita, no entanto, do papel de cada 

variável só pode ser obtida através da análise dos coeficientes d~ 
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regressão parcial, pois somente estes fornecem o montante de vari~ 

ção da variável dependente para cada unidade de variação na variá­

vel independente, mantidas as demais variáveis independentes esta­

tisticamente constantes. Como era de se esperar, o s coeficientes 

de regressão das quatro variáveis nas duas regressões foram dife­

rentes. 

Considerando-se que TRJ (Tsp ) é o número de passageiros 

entre um determinado centro do conjunto e o Rio de Janeiro (S . Pau 

lo) Í' X3 a distância entre Rio (8. Paulo) e o centro Xl' X2 e X4 , 

respectivamente, a população da cidade, o número de veículos por 

1.000 hab. e a porcentagem da população ocupada em atividades ad­

ministrativas, os resultados obtidos foram os seguintes: 

são Paulo 

R2 = .542 

TSp = 0.020 Xl + 56,03 X2 - 51,58 X3 + 11,3 6 - 6 37, 07 

Rio de Janeiro 

R2 = .792 

TRJ = 0,047 Xl + 37,26 X2 - 52,25 X3 + 7 4 , 65 - 740 ,9 5 

Tendo em vista, no entanto, que os co? ficientes do reg:::e.c:. 

são parciais são calculados com os valores das diversas u nidaee3 

métricas das variáveis e que em função disto os valores ~bnolutoG 

de "b" não são indicativos da importância ielativa das diferenteE 

variáveis na equação de regressão, torna-se necessário para o de­

senvolvimento de uma análise comparativa, do comporta mento destas 

variáveis, mais precisa, estandartizar-se os valore s d03 coe ficien 

tes de regressão parcial. 

QUADRO 111 

Coeficientes de regressao parcial estandartizados da análioe d e re 

gressão referen~~ ao Rio de Janeiro 

Variáveis independentes 

População 

Número de veículos por 1.000 hab 

Distância do Rio 

% da pop. ocupada em administração 

Coeficientes de regressao es­
tandartizadoG 

0,909 

0,080 

-0,0 41 

0,049 
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QUADRO IV 

Coeficientes ( 4~ regressao parcial estandartizados na anâlts~ de re 

gr~ssao referente a são Paulo 
i .' ~ ~ 

Variãveis independentes 

População 

Número de veículos por 1.000 hab. 

Distância de são Paulo 

% da pop. ocupada em Administração 

Coeficientes de re­

gressao estandarti­

zados 

0,612 

0,188 

-0,063 

0,011 

Os resultados apresentados nos quadros 111 e IV confirmam 

a hipótese bãsica adotada de que o efei t o das variáveis independeg 

tes depende intensamente do tipo de cidade analisada. Observa-se 

que enquanto a variãvel popul ação apresenta influência significat! 

vanasduas regressões, o efeito tanto da distância como da proxy 

de renda é menor no Rio do que em são Paulo. A menor diferença en­

tre os coeficientes de renda e população na regressão de são Paulo 

ratifica o postulado teórico de que as viagens aéreas são função 
; . . 

do número de famílias com alto nível de renda, enquanto as viagens 

para o Rio de Janeiro parecem ser afetadas mais pelo total de popu 

lação do que pelos efetivos de alta renda. 

111 - Considerações Finais 

Concluindo, é possível afirmar-se diante dos resultados 

obtidos que o volume de passageiros aéreos entre duas cidades va­

ria diretamente em relação às suas populações, ao número de pes­

soas com alto nível de renda e com o percentual de pessoas ocupa­

das na administração pública e inversamente com a distância entre 
elas. 

O pequeno coeficiente de regressao parcial da variável 

distância na equação de regressão do Rio de Janei r o evidencia a P2 
sição deste metrópole corno um grande centro nacional diversifica­

do, cuja função gera necessidade de comunicação independentemente 
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da distância. No caso de são Paulo, .0 resultado ligado ao fator 

distância sugere situação semelhante, mas com menor intensidade, 

ou seja, o volume de passageiros cai mais rapidamente à medida que 
a distância aumenta. 

A influência da variável população no número de passage! 
ros apesar de significativa em ambas as equações, varia do Rio de 

Janeiro para são Paulo, inversamente aos seus efetivos populacio­

nais, ou seja, apesar de possuir um contingente demográfico maior 

do que o Rio de Janeiro, são Paulo apresenta um coeficiente de r~ 

gressão parcial inferior ao da metrópole carioca. Este fato é co~ 

sistente com a teoria de que apesar de muito importante a variá­
vel população pode ter seu efeito atenuado por variáveis peculia­

res às cidades envolvidas, como por exemplo as Junções econômicas 

por elas desempenhadas. Em decorrência, é perfeitamente compreen­

sIvel porque a regressão do Rio de Janeiro gerou um coeficiente 

de regressão parcial para a proxy de renda 50% menor do queaque­

le calculado para são Paulo, verdadeiro centro da economia do 

PaIs. Finalmente, no que diz respeito à variável que dimensiona O 

efeito da atuação administrativa do governo como geradora de flu­

xos a~reos, constata-se que os seus coeficientes de regressão são 

pequenos em ambas as regressões. Nota-se, no entanto, que o coef! 

ciente do Rio de Janeiro é quatro vezes maior do que o de são Pa~ 

lo, revelando assim um papel administrativo do Rio de Janeiro ain 
, -

da significativo, provavelmente herança da antiga função de capi-
tal administrativa do paIs. 

Em suma, o papel desempenhado pelas variáveis 

das é mais complexo do que o esperado, necessitando de 

mais detalhada e ampla do que diz respeito a número de 

variáveis analisadas. 

seleciona­
pesquisa 

cidades e 
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