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ABSTRAGFSTEATT

The objective of this paper is to examine how some socioecono-
mic variables can explain the magnitude and distribution of
air travel frequency at brasilian urban system. Thus to explo
re the relationship between frequency of air travel and urban
socioeconomic importance three variables were selected: wurban
population, number of automobiles and number of persons occu-
pied in tertiary activities. The results revealed that only

one variable seems to influence air passanger potential i. e,
urban population; the others variables did not presented great

significance.

INTRODUCAO

Os resultados obtidos na investigacao desenvolvida por Freire
e Sant'Anna (1978) deixaram evidente a necessidade e utilidade de se pros
seguir e aprofundar a pesquisa sobre fatores geradores de fluxos aéreos de
passageiros no Brasil. Embora a questao possa ser colocada de maneira bas
tante simples ou seja quais os principais fas@ores que determinamoos flu-
xos de passageiros entre pares de cidades de um determinado sistema em um
dado periodo de tempo, o estudo acima referido revelou que o papel das va
riaveis responsaveis pelo trafego aéreo ¢ mais complexo do que se supunha.
Assim sendo o objetivo deste trabalho & tentar analisar de forma mais a-
brangente e mais complbeza alguns possiveis fatores responsaveis pelos flu
X0s aereos de passageiros. Teddo em vista isto achou-se por bem adotar—
-se um universo de analise mais abrangente e que 2 possibilitasse uma ané
lise mais detalhada, isto & todas as ligacoes acdreas e respectivos fluxos
de passageiros (superiores a 200/ano) entre as sedes dos municipios do
sistema urbano brasileiro no ano de 1970, servidos por transporte aéreo

regular,
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1. CONSIDERAGOES GERAIS

Segundo Ullman (1954) o transporte e a medida de ligacao entre
dois pontos &u aifida como afirma Hurst (197?) o nivel de comunicagao en-
tre duas areas é tef{etido pela intensidade dos fluxos de trafego existen
tes entre elas. Em outras palavras o papel do transporte como meio de co
nmunicagao leva a supor que a intensidade dos fluxos aéreos de passageiros

entre duas cidades seja proporcional a dimensao de seus efettess popula—

cionais.

Um outro aspecto no entanto também deve ser considerado no que
diz respeito ao volume de passageiros entre dois pontos. Ainda que signi
ficativo segundo o corpo tenrico existente como fator gerador de fluxos
de passageiros o lazer nao & a Unica motivagao que leva as pessoas a se
deslocarem de um dugar para o outro (Lansing, Liv e Suits, 1961)., Um nu-
mero consideravel de viagens esta associado aquela narcela de economia,es
pecialmente no que diz respeito a algumas atividades mais mmportantes do
setor terciario cuja finalidade precipua & a interagao espacial, como o

comercio e as comunicagoes.

Finalmente, e esnecificamente no que diz respeito ao transpor-
te aéreo, o volume de passageiros nao denende somente da existencia de uma
motivagao para viajar, mas também de uma disponibilidade financeira que
somente um segmento mais favorecido da populacao possue dado que o trans-

porte aéreo e dos mais onerosos.

Diante das consideragoes acima expostas, a hipotese basica a
partir da qual o trabalho se desenvolveu & de que o volume do fluxo aereo
de passageiros ¢ afetado por fatores somo tamanho do efetivo demografico,

nivel de renda da populagao e proporgao da forga do trabalho ocupada em

atividades do setor terciario.

2. ANALISE DOS DADOS

2.1 METODOLOGIA

Em face da complexidade do assunto e do desejo de se aprofun—
dar o conhecimanto dos fatores geradores de fluxos aéreos, foi o estudo
desenvolvido pela analise de todos os fluxos aereos de passageiros supe-
riores a 700/ano entre todas as sedes de municipios do sistema urbano em

1970, servidos por transporte aéreo.
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Assim sendo, o fluxo medio de nassageiros de um conjunto de 105
centros foi cortelacionado através de uma analise de regressao multipla
a tres caracteristicas (variaveis) do conjunto de centros, consideradas
segundo a observagao da realidade e o corpo tedrico existente como possi-
veis determinantes de fluxos aéreos. As variaveis selecionadas foram: a)
popdlagao urbana como indicador do provavel potencial de passageiros (1970)

b) numero de veiculos por 1.000 habitantes como uma variavel substitutiva

do nivel de renda da populagao, uma vez que os efetivos de melhor nivel
economico compreendem os usudrios mais provaveis do dispendioso servigo
aereo (1970); c¢) percentagem da populacao ocupada em atividades tercia-

rias para avaliar o impacto das atividades de interagao esnacial como ge
radoras de fluxos aereos (1970). Estas variaveis foram correlacionadas ao
numero médio de passageiros dos 105 centros e o coeficiente de correlagao
multipla obtido (R = 0,320) foi altamente significativo o que revelou um

relacionamento bastante forte entre os fluxos aéreos de passageiros e as

variaveis sob analise.

Ocorre no entanto que, se de um lado os resultados deixaram
evidente que todas as variaveis afetam de uma forma ou de outra o volume
de passageiros aéreos, por outro mostraram também que a importancia rela-
tiva de cada um varia de cidade para cidade. Diante disto buscou-se dis
criminar quais as variaveis quettinham maior influencia sobre a frequen-
gia de passageiros em cada cidade, testando cada uma com o volume de passa
geiros através de uma analise de regressao simples. Em cada uma das tres
analises as caracteristicas sGcioeconomicas foram consideradas como varia
veis independentes e q volume medio de passageiros aereos como variavel de
pendente. Desta forma os residuos da analise de regressao puderam indicar
quao intensamente cada variavel estava associada ao fluxo de passageiros
em cada cidade, ou seja, quanto menor fosse o residuo maior a associagaoec

quanto maior o residuo menor a associagao.

Por outro lado a existencia de grandes residuos negativos ou PO
sitivos nesta ou naquela cidade revelou que a frequencia de passageiros ae
reos nas mesmas estava muito aquém ou muito além do que se esperava tendo

em vista suas caracteristicas socioeconomicas.
2.2 VARIAGAO ESPACIAL DOS FATORES GERADORES DE FLUXOS AEREOS

A totalidade dos centros urbanos que compreendem o universo sob
analise obtiveram residuos bastante nequenos, sejam negativos ou positivos
na analise de regressao simples entre o efetivo populacional e os fluxos
de passageiros aéreos, ou s¢ga, espacialmente a forga do fator populagao
urbana sobre os fluxos aéreos variam muito pouco. (Fig. 1) Este fato de-
nota nitidamente a estreita correlagao existente entre o volume de passa-
geiros aereos de duas cidades e suas populagoes. Em outras palavras o PO

tencial de passageiros e proporcional ao efetivo demografico dos centros
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conectados pois o numero de relacionamentos interpessoais e interorganiza
cionais geradores de fluxos aéreos depende dos efetivos demograficos. Des
de que as viagens sao uma forma de interagao entre as pessoas, a influEE
cia do fator populagao ée torna prenondermnte. As uUnicas duas excegoes que
se destacam por apresentarem residuos ligeiramente superior aos demais sao
Floriano e Foz do Iguagu. No primeiro caso, o residuo positivo mais alto
provavelmente e explicado por ter sido este centro urbano a base de opera
goes para a construgao da hidrelétrica de Boa Esperanga (Rio Parnafba).Ei
te fato gerou a exigtencia de fluxos e refluxos de mao de obra qualifica-
da das partes mais desenvolvidas do pais para a cidade, em face da inexis
tencia de forga de trabalho especializada na regiao. O deslocamento des-
tes profissionais era feito, dado o seu nivel de renda e urgencia de sua
presenca em determinadas fases da obra, por via aerea, acarretando com is
to um volume de passageiros aerecos superior ao esperado tendo em vista a
populagao da cidade, como revela o residuo positivo mais elevado. No se-
gundo caso, o residuo negativo maior provavelmente decorre da existencia
da alternativa de acesso pela importancia da rodovia BR-277 que liga a re
giao das cataratas. Assim muitos passageiros de e para Foz do Iguagu pre
ferem utilizar os servigos aéreos de Curitiva, que sao mais frequentes e
de melhor qualidade, e completar a viagem atraves da rodovia. Este caso
constitui-se na realidade num exemplo do potencial de elasticidade do e-
feito de sombra (Taaffe, 1956) e de seu relacionamento com o transporte de
superficie. Aléem disto ratifica as afirmagges de Richmond (1957) de que
a qualidade do servigo aereo oferecido também & um fator importante na de
terminagao dos fluxos acreos - e de Stanley e Baucon (1972) - de que regra
geral altos niveis de interconexao aérea estao sempre de alguma forma as-

sociados a servigos rapidos e eficientes.

Nossa analise considerou até agora somente a influéncia da po-
pulagao urbana sobre o volume dettrafego. Tudo leva a crer no entamato,se
gundo a literatura existente, que nivel de renda e ocupaggo da populagEO

podem afetar também a frequencia de viagens dos individuos.

Ao examinar-se no entanto os residuos obtidos na analise de re
gressao simples entre fluxo aéreo de passageiros e percentual de pessoas
ocupadas em atividades terciarias constatou-se que a maior parte dos cen-
tros apresentaram residuos negativos de médio nivel fazendo supor que o
pepel das atividades terciarias como geradoras de fluxos aéreos parece nao
ser dos mais significativos (Fig. 2). Por outro lado somente doze centros
obtiveram residuos positivos, ou seja apresentaram um volume medio de pas
sageiros aereos expressivamente superior ao esnerado considerando-se o pew

s en ~ . . - .- .
¢éntual de suas populacoes engajado em atividades terciarias.
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Estes resultados parecem contrariar nao so as afirmagoes exis-
tentes no corpo teorico mas tambem as conclusoes de igniimeros ttabalhos
realizado8 sobre o assunto entre os quais se destacam os de Taaffe (1956)
e Richmond (1957) onde as atividades terciarias, em especial as comerciais
e administrativas aparecem como responsaveis por parcelas expressivas do
volume de trafego aereo, ao lado de outros fatores como efetivo populacio
nal e efeito de sombra. Na verdade o que narece acontecer ¢ que tais pres
supostos ou conclusoes foram alcangados atraves da analise de regioes de-
senvolvidas, nao se aplicando pelo manus in totum a realidade de regioes
subdesenvolvidas. No caso em estudo a grande quantidade de cidades que
obtiveram residuos negativos ou positivos exnressivos na analise de regres-
sao pode ser explicada provavelmente nela presenga de dois circuitos na
economia urbana do pais, estreitamente associados a dois segmentos da po-
pulagao: o circuito superior ou moderno associado ao estrato mais abasta-
do da populagao e o circuito inferior ligado a camada mais pobre. (Santos,
M., 1979). Assim, centros urbanos de pequeno e medio nivel funcional, on
de os servigos do circuito inferior prevalecem ou substituem os as vezes
inexistentes servigos do circuito superior ou moderno dentro do setor ter
ciario, sao fracos geradores de fluxos acreos. O reduzido dinamismo das
empresas do circuito inferior, na maioria da pequena escala, impede uma
maior frequencia de viagens, especialmente acéreas. Em suma, ainda que o
efetivo de pessoas ocupadas em atividades terciarias nestas cidades seja
numericamente importante, o seu potencial de passageiros aérecos e baixo
pois a maior parte esta absorvida pelo circuito inferior, uma vez que o)
circuito superior nao e suficientemente dinamico para faze-lo. Desta for
ma, pode-se compreender porque o numero de passageiros aéreos nas cidades
de menor nivel hierarquico ficou aquem do que era esperado tendo em vista

o percentual de pessoas ocupadas em atividades terciarias.

Um tipo semelhante de raciocinio e valido para explicar os re-
siduos positivos expressivos de nove cidades a saber: Porto Alegre,Curiti
ba, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Recife, Fortale-
za e Belem. Estes centros apresentaram um fluxo de passageiros superior
ao esperado tendo em vista a parcela de suas ponulagoes ocunada no setor
terciario, cujo montante & numericamente muito expressivo em todas elas.
A explicagao mais provavel para estes resultados se fundamenta em tres
constatagoes da pesquisa em economia urbana. A primeira & de que a repre
sentatividade relativa das atividades do circuito superior varia de forma
direta em relacao ao status funcional dos centros, ou seja, o circuito su
perior & mais dinamico e forte nos centros de nivel funcional superior. 0
segundo & de que a probabilidade do aparecimento de servigos modernos au-
menta exponencialmente com a escala hierarquica das cidades. Finalmente
o terceiro @ "que a maior parte das relagoes do circuito superior ocorre
fora das cidades e da area que a circunda norque este circuito tem um qua

dro de referencias nacional ou interhacional” (Santos, 1979), pPeoste que



50

as cidades de nivel funcional mais elevado tendem a apresentar um potencial
de pessoas propensas a vidjar maiot do que o esperado. A estes aspectos
acresce no caso destas metropoles mais um fator ainda: o papel de comando
que todas exercem nas suas regioes, o que exige um processo de interacao
mais intenso entre elas e suas areas, o que favorece o aumento de seu poten

cial de passageiros aereos.

Quanto a Brasilia, Manaus e Cuiaba, aos aspectos acima analisa-
dos acresce ainda, no primeiro caso, a sua funggo como capital do pais, cu
ja mecanica do processo administrativo exige um sistema de integragao com
o resto do territorio que provoca e justifica fluxos de passageiros aéreos
de maior volume. Nos dois outros casos o papel de capitais regionais em
areas que se localizam excentricamente em relagcao ao resto do territdorio
nacional, e cuja a acessibilidade é dificil transforma o transporte aéreo,
senao na unica, pelo menos na mais viavel alternativa de comunicagao,aumen
tando-lhe o poder comnetitivo. Ainda que o transporte de superficie fosse
mais desenvolvido nestas regioes, a distancia de Manaus e Cuiaba para ou-
tras areas por si so justificariam seu maior fluxo de passageiros. Final
mente cabe acrescentar que as cidades que apresentaram residuos positivos
mais elevados nesta analise de rggressao correspondem aos maiores mercados
consumidores e produtores do pais posigao esta queecexipe intensa ligagao

com o resto do territorio.

0 pressuposto teorico de que as viagens aéreas sao fungao do né
mero de familias com alto nivel de renda parece nao ter sido confirmado
pelos resultados obtidos na analise de regressao simnles efetuada entre flu
xos aereos de passageiras e a proxy da renda adotada, ou seja, numero de
automoveis por mil habitantes. A maioria dos centros urbanos sob analise
apresentou residuos positivos e negativos significativos destacando-se en-
tre os positivos os do Rio de Janeiro e Sao Paulo. Este fato revela uma
correlagao baixa entre as duas variaveis, ou seja, o trafego de passagei—
ros aereos ficou muito aquém ou muito alpmmdo que era esperado em cada ci-
dade tendo em vista o seu nivel de renda, donde de deduz que razoes outras
respondem pelo volume de passageiros aereos entre as cidades do sistema ur

bano brasileiro.

A fraca correlagao entre as duas variaveis nao pode ainda ser
explicada neste trabalho, pois exige uma investigacao muito mais detalha-
da, A distribuigao espacial dos residuos no entanto merece ser justifica-
da. A observagao da Fig. 3 que renresenta os residuos obtidos por cada ci
dade do universo sob analise revela uma grande concentracao dos residuos
positivos mais expressivos nas regioes nordeste e norte do pais, isto e,o0
servigo aéreo de passageiros e maior do que a expectativa em termos de seu

nivel medio de renda, a excegao de Salvador, Recife, Fortaleza, Sao Luiz e
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Belém, cuja superagao da expectativa do numero de nassageiros decorre de
seu tamanho e nivel funcional, nos demais centros a localizagao & um ele-
mento critico na estimulagao de voos dades que estao localizados em regioes
onde o transporte de superficie & precario e pouco desenvolvido. Em suma,
a precariedade das ligagoes terrestres entre asccidades destas regioes me

lhora a posigao competitiva do transporte aéreo.

Por outro lado constata-se tambem que a maioria dos residuos
negativos de alguma expressividade estao quase todos localizados no sul,
sudeste @ parte do centro-oeste. Com excegao de Rio, Sao Paulo e Brasilia,
que apresentam residuos positivos expressivos decorrentes de seu tamanho e
fungao urbana peculiares, os demais centros obtiveram residuos ne;ativos
de pequeno e médio nivel, o que significa que o fluxo médio de passageiros
que elas receberam € inferior ao esperado em face de sua renda méedia. Es
tes residuos negativos estao provavelmente associados a presenga de uma re
de viaria de superficie mais desenvolvida, que aparece como alternativa
nas ligagoes entre as cidades destas regioes, enfraquecendo assim a oposi

gao competitiva do transnorte aéreo.

3. CONSIDERAGCOES FINAIS

Comparando-se os resultados obtidos em cada uma das analises de
regressao simples, constata-se nitidamente que entre os tres fatores sele
cionados como possiveis geradores de fluxos aéreos somente a variavel po-
pulagao urbana apresentbu resultados altamente expressivos. Os dois ou-
tros fatores, ou seja nivel de renda e atividades terciarias, apresentaram
-se como variaveis muito fracas na geragao de voos. Na realidade popula
¢ao urbana mostrou-se um fator particularmente forte na concentragao de
trafego nas cidades. A maioria dos centros apresentou residuos positivos
ou negativos bastante pequenos, revelando assim que o volume de trafego
aereo de passageiros varia diretamente em relagao ao tamanho da populagao.
Em suma, a relagﬁo entre tamanho da populagﬁo urbana e o pe&encial de ge-

ragao de fluxos aéreos e bastante forte e consistente.

No que diz respeito ao fator atividades terciarias, os resulta
dos evidenciaram que o seu potencial como variavel geradora de fluxos ae-
reos & muito fraco. Provavelmente a explicagcao para tal fato reside na
pequena representatividade do circuito superior da economia urbana no se-
tor terciario, em grande parte das cidades do sistema urbana brasileiro,so
surgindo com maior destgque nos grandes centros onde Os servigos modernos
apresentam uma importancia relativamente maior. Em suma, a capacidade de
geragao de fluxos aéreos parece nao depender diretamente do montante das

atividades terciarias mas da dimensao da participacao do circuito superior
neste setor.
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De forma semelhante, a analise de regressao entre ps fatores

"nivel de renda" e "fluxos aercos de passageiros" revelaram a quase inexis
tencia de uma relagao de causa e efeito entre uma e outra. Nem por isto
no entanto esta analise se revelou estéril, nosto que deixou emergir indi-
cios de que outros fatores podem ser potentes variaveis geradoras de flu—
xos aéreos. Em um nimero consideravel de cidades este fato parece estar

associado a fatores tais como transnorte de superficie precario, rede via-
ria pouco desenvolvida, qualidade dos servigos aareos, efeito de sombra,ou

mesmo a fungao de centro dentro do sistema urbano como um todo.

Em suma, embora a correlagao muttipla entre as varidveis sele—
cionadas e os fluxos aéreos tenha sido bastante significativa algumas das
correlagoes isoladas se mostraram bastante fracas dado que a dispersao foi
bastante ampla. Este fato leva a supor a existencia de algumas outras fon
tes de variagao adicional que dewem ser identificadas e adequadamente di-
mensionadas para se ter uma nogao do potencial real de cada variavel como

geradoras de fluxos aéreos.
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