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This article presentsthe results of a study of in~erur­

ban air travei in Braz!l , where the influence of distan~ 

ce on traffic generation is analysed based in one of the 

must widely known of the hypotheses about the density of 

intercity travei which suggest that the number of trips 

occurring between two cities is greater as the populati­

ons of the two cities are larger and smaller as the two 

cities are farther apart. The method used is the compar~ 

tion of a true hierarchical pattern (based in the number 

of passengers between the cities with a the oretical one 

in two different periods of time to ascertain the evolu­

tion of this relationship. 

INTRODUÇÃO 

O in t e r e s s e dos g e õ g r a f o s sob r e a i d é i a ,d e h i e r a r qui a 

dos centros urbanos cresceu, consideravelmente, nas ~ltimasdécadas,em 

especial a partir do ~onhecimento da formulação teorética elaborada por 

Christaller. 

De uma maneira geral esta idéia tem sido abordada di 

duas maneiras. Na primeira, a hierarquia é definida através de fluxos 

existentes entre os centros do sistema, seja de passageiros? mercado -

rias, chamadas telef3nicas, etc. No segundo, o tamanho ou as ativida -

des existentes no centro é que definem o seu nível hierárquico no sis­

tema urbano. Em alguns trabalhos, porém, os autores preferiram utili -

zar as duas abordagens comparativamente.como é o caso de J. E. Brush 

(1953) e S. (}odlund (1956). 

Assim sendo, este estudo objetivou, em primeiro lugar, 

analisar a hierarquia do sis~ema urbano brasileiro através da compara­

ção de um: padrão hierárquico reaY com um padrão teorético esperado,sen 

do o primeiro~padrão definido atràv~s dos fluxos de passageiros aéreos 

ent re os cent ros e o segundo por um mode 10 gravi t ac iCl,nal tendo como ma~ 

sa os efetivos populacionais dos cent~os. O segundo objetivo, comple -
\ 

mentar ao prime i ró ,visou analisar a e\yo I ução do padrão hierárquico re 
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comparação de sua estrutura em dois 

~o que diz respeito ao padrão teoriti-
1 

f 01 definida através do cálculo de po-

tenciais de interação de câda cehtro com os demais. 

Tendo em vista, rto entanto $ a avaliação mais precisa do 

efeito de distância sobte o prdcesso de interação do sistema, desenvo1-
- . ' l -veu-se o calculo do potenclá1 de lnteraçao de cada centro em duas eta-

pas. Na primeira, utiliiou-se um ~xpoente de distância igual a "I" e na 

segunda, para melhor evidenciar o efeito friccional da distância um ex­

poente igual a "2", obtendo-se assim para cada centro dois modelos de 

potencial de interação com cada um dos demais» correspondendd um a PP/n 1 

e outro a PP/D 2 . Em seguida cada centro foi subordinado ao centro com o 

qual apresentou o maior potencial de interação, primeiro no modelo pp/n 1 

e depois pp/n 2 , obtendo-se assihl dois padr~es hierárquicos representa­

dos nos mapas I, 11, IV e V. 

Quanto ao padrão hierárquico real, a dominância foi es-

tabelecida em termos de fluxos de passageiros aereos, isto é, o centro 

"B " foi considerado como dominado pela cidade liA", se a cidade "B" apr~ 

sentasse o maior fluxo midio de passageiros dele para a cidade "A". As­

sim sendo, por exemplo, Recife i dominado pelo Rio, pois é com este cen 

tro que ele apresenta o maior fluxo médio, mas, por sua vez, domina Ma­

ceió que apresenta o seu maior fluxo midio com Recife. 

Quando dois centros apresentavam os maiores fluxos -me-
-" 

dios / {ntre 81, deixando dúvidas quanto ã situação de dominância, achou­
/ 

s~or bem adotar para esta situação a terminologia utilizada por Taa-

,1fe (1962), ou seja, dominância intra-regional reciproca, como pode ser 

visto no mapa 111. 

A comparação do padrão hierárquico real com os dois pa­

drões hierárquicos , baseou-se no pressuposto de que o número de passa -

geiros entre os dois centros i diretamente proporcional ao produto de 

suas populações e, inversamente, proporcional às distâncias entre elas. 

Nos mapas representativos dos tr~s padrões hierárquicos 

obtidos tanto para o ano de 1965 como para 1973, os centros são aprese~ 

tados por círculos cujo tamanho indica a midia de passageiros embarca -

dos e desembarcados em cada um deles e a legenda o centro ao qual cada 

um deles está subordinado. Assim, por exemplo, a legenda negra de Belo 

Horizonte no mapa VI indica que ela apresentou o maior fluxo de passa -

geiros com o Rio em 1973, enquanto nos padrões teoréticos do mesmo ano . 

ela está subordinada a são Paulo (Mapas IV e V), pois é com este centro 

que ela obteve os maiores potenciais de interação , seja no pp/n l como 

no PP/D 2 . 
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COMPARAÇÃO DO PADRÃO REAL COM O TEORÉTICO 

A análise dos mápas I e IV revela que teoricamente a zo­

na de dominincia de sio Paulo se estende a quase ~odos os centros do sis 

tema, em outras palavras, o peso da populaçio de sio Paulo ~io foi sufi­

cientemente reduzido pela distincia, a ponto de permitir o desenvolvimen 

to de bols~es de dominincia regional expressivos. A comparaçio deste pa­

drio com o padrão real dos mapas 111 e VI evidencia que a hierarquia a­

presentada nos mapas I e IV, ou seja, os modelos FP/D l se distanciam mui 

to dos padr~es reais, provavelmente porque o efeito de fricçio da distin 

cia nio tenha sido adequadamente ponderado. 

Por outro lado, a observaçio dos mapas 11 e V mostra que 

o padrio de dominincia,de acordo com o modelo gravitacional PP/D 2 , já a­

presenta características bem diferentes. A área de influência teórica de 

são Paulo foi reduzida, permitindo a expansio de bols~es de dominincia 

de alguns centros como o Rio de Janeiro, Recife, Salvador e o aparecime~ 

to de Porto Alegre, Brasília, Manaus e Belem como centros dominantes. No 

ta-se no entanto que os efeitos da alteraçio do modelo aparecem mais ni­

tidamente no ano de 1973 do que em 1965. Da mesma forma o aumento do e­

feito de fricçio da distincia tornou evidente a existência de um padrão 

hierárquico mais claro entre os centros do sistema sob análise. Se o Rio 

domina Recife, esta por sua vez domina Maceió, Natal, etc. De forma seme 

lhante sio Paulo domina Belem, porem esta domina sio Luiz, Macapá, etc. 

As linhas adicionadas aos mapas dos padr~es teoréticos e real delimitam 

as zonas que os centros mais importantes deveriam dominar (mapas I, 11 , 

IV e V) ou entio realmente dominam (mapas 111 e VI). 

Finalmente, os mapas 111 e VI mostram o padrio real de 

dominincia, segundo os fluxos aereos de passageiros em 1965 e 1973. À se 

melhança dos outros mapas, os círculos estio hierarquizados de acordo com 

o fluxo media de passageiros e legendados de acordo com o centro pelo 

qual sio dominados. Assim, o padrão negro de Belo Horizonte indica que 

ele recebe e envia maior número de passageiros para o Rio do que para 

quai~quer outros centros. Da mesma forma, a legenda hachuriada vertical 

de Fortaleza significa que ela recebe e manda mais passageiros para Reci 

fe do que para qualquer outro centro. 

Observando-se os mapas 111 e VI constata-se que em algu-

mas regi~es há correspondências entre as zonas de dominincia real e a es 

dI / 2 .. d d d . perada segundo o mo e o PP D • po~s ma~s a meta e os ma10res centros 

dominantes subordinam a maioria dos centros dentro das zonas esperadas. 
.. / 2 - f . Em alguns casos, porem, o modelo grav1tac~onal PP D nao orneceu uma ~-

magem precisa do padrio real de dominincias. Alguns centros regionais .::: 

presentam maior dominância do que se podia esperar a partir do modelo 

PP/D 2 . Em ambos os períodos, ou seja, tanto em 1965 como em 1973, a domi 
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nincia real de sio Paulo i bem mefiot do que podia ser esperada, segundo 

o modelo teoritico formulado, pois "ela se limita ao Sudeste e a alguns 

centros do Certtrd Oeste. A ausincià de dominincia de sio Paulo na meta­

de norte da ~oha de influincia espetada (PP/D 2) decorre provavelmente 

de uma dominincia mator do que se e~perava de alguds tentrós regionais, 

especialmente de Goiinia, Brasilta e ~ánaus. bos pares de centro 'kio x 

sio Paulo e Brasilia x Goiinia que apresentaram uma situaçio de dokihi~ 
eia reciproca intra-regional no modelo teoritico em 1973, somente o pr! 

meiro confirmou este tipo de dominincia no padrio hierárquico real. Em 

1965 somente Belmonte-Canavieira teve a mesma confirmaçio. 

EVOLUÇÃO DO PADRÃO REAL DE 1965 PARA 1973 

Ao cotejar-se os mapas 111 e VI constata-se em primeiro 

lugar que o número de centros com ligações aireas diminuiu bastante de 

um periodo para o outro. Isto decorre provavelmente do incremento e me­

lhoramento das ligações viárias terrestres, reservando-se as viagens ae 

reas para casos especiais ou de inexistincia de ligações terrestres. 

Em segundo lugar, que o efeito de sombra (E.Thafee,1956) 

surge mais nitidamente no per iodo de 1973. Enquanto em 1965 a análise 

dos fluxos aéreos indica a predominincia de centros medios ao redor dos 

grandes centros, em 1973 isto nio mais ocorre ; nesse ano, verifica-se 

uma predominincia de centros de pequeno porte ao redor dos núcleos urba 

nos de maior importincia regional. Este e o caso das áreas de Brasilia, 

Goiânia, Belo Horizonte, e mesmo Manaus, para nio falar do Rio e sio Pau 

lo. 

Finalmente é possivel observar-se ainda uma intensifica­

çio do processo de interaçio do sistema urbano como um todo do ano de 

1965 para o de 1973. A reduçio do número de centros com dominância ex­

pressiva evidencia nitidamentE um sistema menos pulverizado e mais inte 

grado. Assim é que centros como Rio Branco, Belo Horizonte, Campo Gran­

de e Fortaleza, que aparecem em 1965 como centros de dominincia expres­

siva nio só pela área que atuam mas tambem pelo número de centros que 

subordinam, em 1973 aparecem dominando em media somente dois ou tris cen 

tros, perdendo assim o seu status de centro expressivamente dominante em 

detrimento dos grandes centros do país. 

CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Tendo em vista os resultados obtidos, pode-se afirmar em 

primeiro lugar que, de acordo com o padrão real, o tráfego de passagei­

ros entre os centros do sistema urbano brasileiro ê dominado por sio 

Paulo, Rio, Brasília, Goiânia, Recife, Belem, Manaus, Porto Alegre e 

Salvador. Dentro de suas respectivas áreas estes centros sio os princi-
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pais geradores de trafego aereo) contando com pelo menos 10% do fluxo ae 

reo de passageiros da maioria dos centros. 

Em segundo lugar, que as diferenças entre o padrio espe­

rado e o ideal evidenciam a importância de ligações regionais historica­

mente estabelecidas atraves de outras variaveis, na estruturação de hie­

rarquia dos centros. Assim, as ligações de são Paulo com o centro- norte 

são menos intensas do que era de se esperar, tendo em vista as distân­

cias e as populações. A importância regional de centros como Manaus, Be­

lém, Goiânia e Porto Alegre; bloqueando a dominância de são Paulo e.tI1.suas 

âreas~ é nítida tanto no padrão esperado como no real. 

Finalmente no estagio cl" desenvolvimento de 1973 o trans 

porte aereo brasileiro estava concentrado em usos de médio e longo alcan 

cc. Por outro lado pode-se concluir ainda diante dos resultados obtidos 

que o seu impacto no padrão de hierarquia urbana depende, em ~ltima ins­

tância, do relativo desenvolvimento tecnológico do transporte de superfí 

eie. 
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Em segundo lugar, que as diferenças entre o padrio espe­

rado e o ideal evidenciam a importância de ligações regionais historica­

mente estabelecidas atraves de outras variaveis, na estruturação de hie­

rarquia dos centros. Assim, as ligações de são Paulo com o centro- norte 

são menos intensas do que era de se esperar, tendo em vista as distân­

cias e as populações. A importância regional de centros como Manaus, Be­

lém, Goiânia e Porto Alegre; bloqueando a dominância de são Paulo e.tI1.suas 

âreas~ é nítida tanto no padrão esperado como no real. 

Finalmente no estagio cl" desenvolvimento de 1973 o trans 

porte aereo brasileiro estava concentrado em usos de médio e longo alcan 

cc. Por outro lado pode-se concluir ainda diante dos resultados obtidos 

que o seu impacto no padrão de hierarquia urbana depende, em ~ltima ins­

tância, do relativo desenvolvimento tecnológico do transporte de superfí 

eie. 

BIBLIOGRAFIA 

Freire, L., Teixeira, M. e Sant'Anna~ M. - Transporte aereo e o efeito 

de sombra - uma analise preliminar - 1978 - Anuiria do Instituto de 

Geociências da UFRJ 

Relle, Reijo - About the regression Analysis in Geographic Research 

Fennia 95, n9 3 - Helsinki - 1966 

Lobato. R., Freire. L., Teixeira, M. e Sant'Anna. M. - 1976 - Analise 

do Sistema Urbano Brasileiro atraves dos fluxos aereos de passagei­

ros - Belo Horizonte, 29 Encontro Nacional de Ge6grafos 

Stanley, Wi1lian R. and Baucom~ Thomas F. - Some Spatia1 components of 

Regional Air Service Demand in the Southeast - Southeastern Geogra­

pher - Vol. 12 n9 29 145 - 154 

Taaffe 9 E. J. - 1956 - Air Transportation and United States urban dis­

tribution 9 Geog. R. 46 (2) 219-238 

Taaffe, E. J. - 1959 - Trends in airline passenger traffic: a Geogra­

phic case Study - AAAG, 49 (3) 393-408 



, '-"\ 
:~ : ...... '''. () ' ...... 

\ 
o 

() 

. e 
, .... /. 8 

\ ... ~ . 

o 

o 
O 

~ , • <, 
, .. ' 

!) 

;,.': 1 ~~ 

-~ 

, 

flUXO MEOIO DE PASSAGEIROS 

1965 

HINCIPMS CENTROS DOMiNANTES 

~':G F-Jl.'i.O 

0I>Au.~14 

(I ~lt ;rl 

0,ctUJUÃ 

O:· . ti.. "1JIHO "u_ ,~r 

0,,,,,,,,,, 
(Ri ."Iv 

I ; ® "'*fJl!.l/oiClj !ti! .. ill'll;<r4i<;il "ud~J. 
( -
i 

...... 

) 
i 

@ 
~ 0 til 

Oe~ 

~0~ e (li; 

e 
@ ê 

37 

MAPA 

PP/D 
I t 

1965 

I 

d •• • ___ .• ~_' 4 

'lO ~" 

, '-"\ 
:~ : ...... '''. () ' ...... 

\ 
o 

() 

. e 
, .... /. 8 

\ ... ~ . 

o 

o 
O 

~ , • <, 
, .. ' 

!) 

;,.': 1 ~~ 

-~ 

, 

flUXO MEOIO DE PASSAGEIROS 

1965 

HINCIPMS CENTROS DOMiNANTES 

~':G F-Jl.'i.O 

0I>Au.~14 

(I ~lt ;rl 

0,ctUJUÃ 

O:· . ti.. "1JIHO "u_ ,~r 

0,,,,,,,,,, 
(Ri ."Iv 

I ; ® "'*fJl!.l/oiClj !ti! .. ill'll;<r4i<;il "ud~J. 
( -
i 

...... 

) 
i 

@ 
~ 0 til 

Oe~ 

~0~ e (li; 

e 
@ ê 

37 

MAPA 

PP/D 
I t 

1965 

I 

d •• • ___ .• ~_' 4 

'lO ~" 



\ 

@@ 

o 
O 

e 
o 

FLUXO MÉDiO DE Pt\SSAGElffOS 

1965 

PRiNCIPAIS CENTROS DOMINANTES 

0· .. · 

o 

9 I}" 
(1 ê 

" : 

38 

PPI D., 
'" 

MAPA II 

\ 

@@ 

o 
O 

e 
o 

FLUXO MÉDiO DE Pt\SSAGElffOS 

1965 

PRiNCIPAIS CENTROS DOMINANTES 

0· .. · 

o 

9 I}" 
(1 ê 

" : 

38 

PPI D., 
'" 

MAPA II 



. " o 

() 
o 

o 
;1 

~. 
FLUXOM E:D!O OE PASSAGEIROS ... 0J 

i9GS ' • .. r...() - ~ O 

PflINCiPf,IS CENTROS DOMINANTES 

® sIo!,"IH.O 

0·· .. Sítl ,t. 

i ltrc" , 

0tt1!:UlÃ 

@ ...... 
®"o;MT~" t .ut 
o u~ ..... oo~ 

? 

39 

MAPA fi 

""H., 
......-------i..-....A-_.l..'--=-'.,! 

C tM .!; ~ .... 

. " o 

() 
o 

o 
;1 

~. 
FLUXOM E:D!O OE PASSAGEIROS ... 0J 

i9GS ' • .. r...() - ~ O 

PflINCiPf,IS CENTROS DOMINANTES 

® sIo!,"IH.O 

0·· .. Sítl ,t. 

i ltrc" , 

0tt1!:UlÃ 

@ ...... 
®"o;MT~" t .ut 
o u~ ..... oo~ 

? 

39 

MAPA fi 

""H., 
......-------i..-....A-_.l..'--=-'.,! 

C tM .!; ~ .... 



-

@ 

t 
l 
J 
1-

c 
". 
"O ,. 

I ~ /li ' 
\jI 
n ,. ,. 
~ 

I , 

6)@04IDe i 
! ti . ,. I 

n 

~ 
· .. r I I " . I J:: z ... 

:w 
Co 
C-" 

Ç)®®O® 8 
:c I i· i ! i i 
J> 
li! ... 

i 
,.. 
'" 

~ 
'iH ! 
I!" ! ~I: 

"'! i la, 

... 
E 
tj 
!t 
1"1. 
o 
õ 

_ 0 ,.l" 
.,;1> 
"" J> 

'" '" jjo-

"" .., 
I 

r ··­· · • 

~J 
....... 0$ 

.­~ .. 
• j • G • 

o 
qr. • 

• 
• • 
•• C!) 

• 

• 

o 
o 

• 

(1) 

4JJP 

• 

• 
• 

o 

40 

,'" . 
r-..... ~~ 

.. . 
(_.~ : 

«; 

'J • .... .r-\ , , $ .•.. _- U 7~ 

• • 
• 

• • 

• 

.. --~ 
fi . 

\ 
$ \.\("-1."1 

• \1 ; 

-0 • 

o 

• • 

• 

• 

• 
o 
• • 

• 
• • 

., 

.. •... <--- " 

• 

• O 

o • .-

!i r .'1' ~ i p 

-

@ 

t 
l 
J 
1-

c 
". 
"O ,. 

I ~ /li ' 
\jI 
n ,. ,. 
~ 

I , 

6)@04IDe i 
! ti . ,. I 

n 

~ 
· .. r I I " . I J:: z ... 

:w 
Co 
C-" 

Ç)®®O® 8 
:c I i· i ! i i 
J> 
li! ... 

i 
,.. 
'" 

~ 
'iH ! 
I!" ! ~I: 

"'! i la, 

... 
E 
tj 
!t 
1"1. 
o 
õ 

_ 0 ,.l" 
.,;1> 
"" J> 

'" '" jjo-

"" .., 
I 

r ··­· · • 

~J 
....... 0$ 

.­~ .. 
• j • G • 

o 
qr. • 

• 
• • 
•• C!) 

• 

• 

o 
o 

• 

(1) 

4JJP 

• 

• 
• 

o 

40 

,'" . 
r-..... ~~ 

.. . 
(_.~ : 

«; 

'J • .... .r-\ , , $ .•.. _- U 7~ 

• • 
• 

• • 

• 

.. --~ 
fi . 

\ 
$ \.\("-1."1 

• \1 ; 

-0 • 

o 

• • 

• 

• 

• 
o 
• • 

• 
• • 

., 

.. •... <--- " 

• 

• O 

o • .-

!i r .'1' ~ i p 



41 

.. 
fi ~ê100. !! @ ~ 

I 
I. ----../lJ""4 

I I I • 1 : 
I!:\\ o • l 3 r ( i - õ t.l :.~! ; 

.~ 

.r> I 

.Ir 11, I -t ...... #I 

iij I "',. 

I 

• 
o .... 

• ( 

, 
... 

~ 

I 
, 

I 
I 9@®9~ ~ a 

'" ~ i I: e t I .. 
J' 

... fi' r .. 
:2 I :. • : oi 

fi I ~ '" 
0 "" i i 

O 

(l) 

O • 
.. O ;,tt· 

• " Q .. > I 

• • •• 
• O • e • ., 

• 
• 

• • 
O 

O 
i: 
l> 

~ 
O • -J '.li "'-

ã /li ~ 
\li 
n 
~ .. .. , 

J 
I . ...t.. ... 

41 

.. 
fi ~ê100. !! @ ~ 

I 
I. ----../lJ""4 

I I I • 1 : 
I!:\\ o • l 3 r ( i - õ t.l :.~! ; 

.~ 

.r> I 

.Ir 11, I -t ...... #I 

iij I "',. 

I 

• 
o .... 

• ( 

, 
... 

~ 

I 
, 

I 
I 9@®9~ ~ a 

'" ~ i I: e t I .. 
J' 

... fi' r .. 
:2 I :. • : oi 

fi I ~ '" 
0 "" i i 

O 

(l) 

O • 
.. O ;,tt· 

• " Q .. > I 

• • •• 
• O • e • ., 

• 
• 

• • 
O 

O 
i: 
l> 

~ 
O • -J '.li "'-

ã /li ~ 
\li 
n 
~ .. .. , 

J 
I . ...t.. ... 



i , 

42 

-------~-:~~----·l 
.. i! ($>@00e f ! 

• T 
n 

'I: 

o 
l 

"t-I I • i· I &\ Q i· 11 i;\ 

Õ ,- ! I f;l Ti· -1il :.: i ;. i 111.., ... 
~~ i 2' 

' ,' I o 

1;1 ..... .. 
~ 
n I Q@®00 i /'fi 

! I ~- i j i i • 
~ J' 
lO! i í ... 

I 

,00 ..... 

\ • o ,, ' 

o 
Cl) • • 

• • • 

o 

, . 
1:: 

i , 

42 

-------~-:~~----·l 
.. i! ($>@00e f ! 

• T 
n 

'I: 

o 
l 

"t-I I • i· I &\ Q i· 11 i;\ 

Õ ,- ! I f;l Ti· -1il :.: i ;. i 111.., ... 
~~ i 2' 

' ,' I o 

1;1 ..... .. 
~ 
n I Q@®00 i /'fi 

! I ~- i j i i • 
~ J' 
lO! i í ... 

I 

,00 ..... 

\ • o ,, ' 

o 
Cl) • • 

• • • 

o 

, . 
1:: 


	pag32
	pag33
	pag34
	pag35
	pag36
	pag37
	pag38
	pag39
	pag40
	pag41
	pag42

