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The objective of this paper is to examine how some socioecono­

mic variab1es can exp1ain the magnitude and distribution of 

air traveI frequency at brasi1ian urban system. Thus to expl~ 

re the relationship between frequency of air traveI and urban 

socioeconomic importance three variables were selected: urban 

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~. e. 

urban population ~ the others variables did not presented great 

significance. 

INTRODUÇÃO 

Os resultados obtidos na investigação desenvolvida por Freire 

e Sant'Anna (1978) deixaram evidente a necessidade e utilidade de se pro~ 

seguir e aprofundar a pesquisa sobre fatores geradores de fluxos aéreosde 

passageiros no Brasil. Embora a questão possa ser colocada de maneiraba~ 

tante simples ou seja quiis os principais fa~ores que determinamo os flu-

xos de passageiros entre pares d e cidades de um determinado sistema em um 

dado período de tempo, o estudo acima referido revelou que o papel das va 

riáveis responsáveis pelo tráfego aéreo é mais complexo do que se supunha. 

Assim sendo o objetivo deste trabalho é tentar analisar de forma mais a­

brangente e mais c«lDlP:ieea<: a alguns possíveis fatores responsáveis pelos flu 

xos aéreos de passageiros. Terldo em vista isto achou-se p or bem adotar--

-se um universo de análise mais abrangente e que a possibilitasse uma an~ 

1ise mais detalhada, isto é todas as li g ações aéreas e respectivos fluxos 

de passageiros (superiores a 200/ano) entre as sedes dos municípios do 

sistema urbano brasileiro no ano de 1970, servidos por transporte 

regular. 
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1. CONSIDERAÇÕES GERAIS 

Segundo U11man (1954) 

dois pontos bti aihdá como afirma 

o transporte ~ a medida da- ligaçio entre 
i 

Hurst (197?) o nível de comunicação en-

tre duas áreas ê refletido 

tes entre elas. Em outras 

muni cação leva a supor que 

j I 

pelà lntensidade dos fluXb~ de tráfego existe~ 

palav~á~ o papel do ttanspotte como meio de co 

a intensidade dos fluxos a~reos de passageiros 

entre duas cidades seja proporcional ã dimensio de seus efettqes popula­

cionai s . 

Um outro aspecto no entanto também deve ser considerado no que 

diz respeito ao volume de passageiros entre dois pontos. Ainda que signl. 

ficativo segundo o corpo teórico existente como fator gerador de fluxos 

de passageiros o lazer não é a única motivaçio que leva as pessoas a se 
-deslocarem de um ~ugar para o outro (Lansing, Liv e Suits, 1961). Um nu-

mero considerável de viagens está associado ~quela parcela de economia,e~ 

pecialmente no que diz respeito a algumas atividades mais &mportantes do 

setor terciário cuja finalidade precípua é a interação espacial, como o 

comercio e as comunicações. 

Finalmente, e especificamente no que diz res~eito ao transpor-

te aereo, o volume de passageiros não denende somente da existência de uma 

motivação para viajar, mas também de uma disponibilidade financeira que 

somente um segmento mais favorecido da população possue dado que o trans­

porte aéreo ~ dos mais onerosos. 

Diante das çonsiderações acima expostas, a hipótese básica a 

partir da qual o trabalho se desenvolveu é de que o volume do fluxo aéreo 

de passage~ros é afetado por fatores Eomo tamanho do efetivo demográfico, 

n[vel de renda da popula~ão e proporção da força do trabalho ocupada em 

atividades do setor terciário. 

2. ANÃLISE DOS DADOS 

2.1 MBTODOLOGIA 

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 análise de todos os fluxos aéreos de passageiros su~e­

riores a J OO/ano entre todas as sedes de municípios do sistema urbano em 

1970, servidos por transporte aéreo. 
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Assim sendo; o fluxo medio de p assàgeiro s de um conjunto de 105 

centros foi correlaciortadd através de Lmá artâlise de regressao múltipla 

a três características (vatiàveis) do conjunto de centros, consideradas 

segundo a observação da realidade e o corpo teórico existente como possí­

veis determinantes de fluxos aéreos. As variáveis selecionadas foram: á) 

iPopd~o urbana como indicador do provável potencial de p assageiros (1970); 

b) numero de veículos por 1.000 habitantes como uma variável substitutiva 

do nível de renda da população, uma vez que os efetivos de .ehaOT nível 

econômico compreendem os usuários mais ?rováveis do dispendioso seYviço 

aéreo (1970) ; c) percentagem da p opulação ocu p ada em atividades terciá-

rias para avaliar o impacto das atividades de interação espacial como g~ 

radoras de fluxos aéreos (1970). Estas variáveis foram corr e lacionadas ao 

número médio de passageiros dos 105 centros e o coeficiente de correlação 

múltipla obtido (R = 0, 8 20) foi altamente significativo o que revelou um 

relacionamento bastante forte entre os fluxos aéreos de p assageiros e as 

variáveis sob análise. 

Ocorre no entanto que, se de um lado os resultados deixaram 

evidente que todas as variáveis afetam de uma forma ou de outra o volume 

de passageiros aéreos ~ por outro mostraram também que a importância rela­

tiva de cada um varia de cidade para cidade. Diante disto buscou-se dis 

criminar quais as variáveis quettinham maior influência sobre a frequên­

gia de passageiros em cada cidade, testando c a da uma com o volume de passa 

geiros através de uma análise de regressão simples. Em cada uma das três 

análises as características sócioeconômicas foram consideradas como variá 

veis independentes e q volume médio de pass a geiros aéreos como variável de 

pendente. Desta forma os resíduos d a análise de regressão puderam indicar 

quão intensamente cada variável estava associada ao fluxo de passageiros 

em cada cidade, ou seja, quanto menor fosse o resíduo maior a associação e 

quanto maior o resíduo menor a associaçao. 

Por outro lado a existência de grandes resíduos negativos ou p~ 

sitivos nesta ou naquela cidade reve lou que a frequência de passageiros aé 

reos Bas mesmas estava muit o aquém ou muito além do que se esperava tendo 
. ~. -. -. em v1sta suas caracter1st1cas SOC10econom1cas. 

?2 VARIAÇÃO ESPACIAL DOS FATORES GERADORES DE FLUXOS AÉREOS 

A totalidade dos centros urbanos que compreendem o universo sob 

anáfise obtiveram resíduos bastante p equenos, sejam negativos ou positivos 

na análise de regressão simples entre o efetivo populacional e os fluxos 

de passageiros aéreos, ou s99a, es p acialmente a força do fator população 

urbana sobre os fluxos aéreos variam muito pouco. (Fig. 1) Este fato de­

nota nitidamente a estreita correlação existente entre o volume de passa­

geiros aéreos de duas cidades e suas populações. Em outras palavras o p~ 

tencial de passageiros é proporcional ao efetivo demográfico dos centros 
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... 
conectados pois o numero de relacionamentos interpessoais e interorganiz~ 

eionais geradores de fluxos a~reos depende dos efetivos demogrificos. De~ 

de que as viagens são uma forma de interação entre as pessoas, a influên 

eia do fator população ée torna preponderante. As únicas duas exceções que 

se destacam por apresentarem resíduos ligeiramente superior aos demais são. 

Floriano e Foz do Iguaçu. No primeiro caso, o resíduo positivo mais alto 

provavelmente ~ explicado por ter sido este centro urbano a base de oper~ 

ções para a construção da hidrel~trica de Boa Esperança (Rio Parnaíba).E~ 

te fato gerou a exiatência de fluxos e refluxos de mão de obra qualifica­

da das partes mais desenvolvidas do país para a cidade, em face da inexis 

tência de força de trabalho especializada na r~gião. O deslocamento des­

tes profissionais era feito, dado o seu nível de renda e urgên~ia de sua 

presença e~ determinadas fases da obra, por via aerea, acarretando com is 

to um volume de passageiros a~reos superior ao esperado tendo em vista a 

população da cidade, como revela o resíduo positivo mais elevado. No se­

gundo caso, o resíduo negativo maior ?rovavelmente decorre da existência 

da alternativa de acesso pela importincia da rodovia BR-217 que liga i r~ 

gião das cataratas. Assim muitos passageiros de e para Foz do Iguaçu pr~ 

ferem utilizar os serviços a~reos de Curitiva, que são mais frequente~ ~ 

de melhor qualidade, e completar a viagem atrav~s da rodovia. Este caso 

constitui-se na realidade num exemplo do potencial de elasti'cidade do e­

feito de so.bra (Taaffe, 1956) e de seu relacionamento com o transporte de 

superfície. AI~m disto ratifica as afirmações de Richmond (1957) de que 

a qualidade do serviço a~reo oferecido também ~ um fator importante na d~ 

terminação dos fluxos aéreos - e de Stanley e Baucon (1972) - de que regra 

geral altos níveis de interconexão a~rea estão sempre de alguma forma as­

Bociados a serviços rápidOS e eficientes. 

Nossa análise considerou até agora somente a influência da po­

pulação urbana sobre o volume dettrifego. Tudo leva a crer no entaato,s~ 

gundo a literatura existente, que nível de renda e ocupação da ~opulação 

,odem afetar tamb~m a frequência de viagens dos indivíduos. 

Ao examinar-se no entanto os resíduos obtidos na analise de re 

gressão simples entre fluxo aéreo de passageiros e percentual de pessoas 

ocupadas em atividades terciárias constatou-se que a maior parte dos cen­

tros apresentaram resíduos negativos de médio nível fazendo supor que o 

papel das atividades terciárias como geradoras de fluxos a~reos parece não 

ser dos mais significativos (Fig. 2). Por outro lado somente doze centros 

obtiveram ~esíduos positivos, ou seja apresentaram um volume m~dio de pa~ 
sageiros a~reos expressivamente superior ao esperado cônsiderando-se op.!~ 

g~Btual de . suas populações engajado em atividades terciárias. 
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Estes resultados parecem corttfariár nio s6 as afirmaç~es exis­

tentes no corpo te6rico máS tambem as conclu~ões de i*números ttabalhos 

rea1izádog sobre o assunto entre os quais se destacam os de Taaffe (1956) 

e Richmond (1957) onde as atividades terciirias. em es~ecial as comerciais 

e administrativas aparecem como responsáveis por parcelas expressivas do 

volume de tráfego -ae reo, ao lado de outros fatores como efetivo populaci~ 

nal e efeito de sombra. Na verdade o que ?arece acontecere que tais pre~ 

supostos ou conclusões foram alcançados através da análise de regiões de­

senvolvidas, não se aplicando pelo manus in totum ã realidade de regiões 

subdesenvolvidas. No caso em estudo a grande quantidade de cidades que 

obtiveram resíduos negativos ou positivos expressivos na anilise de regres­

são pode ser explicada provavelmente pela presença de dois circuitos na 

economia urbana do país, estreitamente associados a dois segmentos da po­

pulação: o circuito superior ou moderno associado ao estrato mais abas ta-

do da populaçio e o circuito inferior ligado i camada mais pobre. (Santos, 

M., 1979). Assim, centros urbanos de pequeno e médio nível funcional, o~ 

-de os serviços do circuito inferior prevalecem ou sub§tituem os as vezes 

inexistentes serviços do circuito superior ou moderno dentro do setor ter 

ciario, são fracos geradores de fluxos aéreos. O reduzido dinamismo das 

empresas do circuito inferior, na maioria da pequena escala, impede uma 

maior frequincia de viagens, especialmente aereas. Em suma, ainda que o 

efetivo de pessoas ocupadas em atividades terciárias nestas cidades seja 

numericamente importante, o seu potencial de passageiros aéreos é baixo 

pois a maior parte está absorvida pelo circuito infe~ior, uma vez que o 

circuito superior não é suficientemente dinimico para fazi-Io~ Desta for 

ma, pode-se compreender porque o número de passageiros aéreos nas cidades . 
de menor nível hierirquico ficou aquém do que era e.perado tendo em vista 

o percentual de pessoas ocupadas em atividades terciarias. 

Um tipo semelhante de raciocínio é váfido para explicar os re­

síduos positivos expressivos de nove cidades a saber: Porto Alegre,Curiti 

ba, são Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salv~dor, Recife, Fortale­

za e Belém. Estes centros apresentaram um fluxo de passageiros superior 

ao esperado tendo em vista a parcela de suas populações ocupada no setor 

terciário, cujo montante é numericamente muito expressivo em todas elas. 

A explicação mais provável para estes resultados se fundamenta em tres 

constataçoes da pesquisa em economia urbana. A primeira e de que a repr~ 

sentatividade relativa das atividades do circuito superior varia de forma 
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segundo é de que a probabilidade do aparecimento de serviços modernos au­

menta exponencialmente com a escala hierárquica das cidades. Finalmente 

o terceiro é "que a maior parte das relaç~es do circuieo superior ocorre 

fora das cidades e da área que a circunda ~orque este circuito tem um qu~ 

dro de referincias nacional ou interhacional" (Santos, 1979),. f~lftt:óJ que 
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as cidades de nívei funcional mais elevado tendem a apresentár um potenciru 

de pessoas propensas a viájar maiot do qU~ o esperado. A estes aspectos 

acresce no caso destas metró poles mais um fator ainda: o nBpe1 de comando 

que todas exercem nas suas regiões, o que exige um processo de interação 

mais intenso entre elas e suas áreas, o que favorece o aumento de seu pote~ 

cial de passageiros -aereos. 

Quanto a Brasília, Manaus e Cuiabá, aos aspectos acima analisa­

dos acresce ainda, no primeiro caso, a sua função como capital do país, c~ 

ja mecânica do processo administrativo exige um sistema de integração com 

o resto do território que provoca e justifica fluxos de passageiros aéreos 

de maior volume. Nos dois outros casos o papel de capitais regionais em 

áreas que se localizam excentricamente em relação ao resto do território 

nacional, e cuja a acessibilidade é difícil transforma o transporte aéreo, 

senão na ~nica, pelo menos na mais viável alternativa de comunicação,aumen 

tando-Ihe o poder competitivo. Ainda que o transporte de superfície fosse 

mais desenvolvido nestas regiões, a distância de Manaus e Cuiabá para ou­

tras áreas por si só justificariam seu maior fluxo de passageiros. Final 

mente cabe acrescentar que as cidades que apresentaram resfduos positivos 

mais elevados nesta análise de r@gressão correspondem aos maiores mercados 

consumidores e produtores do país posição esta queeexige intensa ligação 

com o resto do território. 

o pressuposto teórico de que as viagens aéreas sao função do n~ 

mero de famílias com alto nível de renda parece não ter sido confirmado 

pelos resultados obtidos na análise de regressão sim~les efetuada entre flu 

xos aéreos de passageiras e a proxy da renda adotada, ou seja, n~mero de 

automóveis por mil habitantes. A maioria dos centros urbanos sob análise 

apresentou resíduos positivos e negativos significativos destacando-se en­

tre os positivos os do Rio de Janeiro e são Paulo. Este fato revela uma 

correlação baixa entre as duas variáveis, ou seja, o tráfego de passagei-­

lOS aereos ficou muito aquém ou muito al~mmdo que era esperado em cada ci­

dade tendo em vista o seu nível de renda, donde de deduz que razoes outras 

,respondem pelo volume de passageiros aéreos entre as cidades do sistema ur 

'bano brasileiro. 

A fraca correlação entre as duas variáveis não pode ainda ser 

explicada neste trabalho, pois exige uma investigação muito mais detalha­

da. A distribuição espacial dos resíduos no entanto merece ser justifica­

da. A observação da Fig. 3 que renresenta os resíduos obtidos por cada ci 

dade do universo sob análise revela uma grande concentração dos resíduos 

positivos mais espressivos nas regiões nordeste e norte do país, isto é,o 

serviço aéreo de passageiros é maior do que a expectativa em termos de seu 

nível médio de renda, ã exceção de Salvador, Recife, Fortaleza, são Luiz e 
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Belém, cuja superação da expectativa do número de passageiros decorre de 

seu tamanho e nível funcional, nos demais centros a localização é um ele­

mento crítico na estimulação de vôos dada que estao localizados em regiões 

onde o transporte de superfície é precário e pouco desenvolvido. Em suma, 

a precariedade das ligações terrestres entre asccidades destas regiões me 

lhora a posição competitiva do transport~ aéreo. 

Por outro lado constata-se também que a maioria dos resíduos 

negativos de alguma expressividade estão quase todos localizados no sul, 

sudeste e parte do centro-oeste. Com exceção de Rio, são Paulo e ~rasília, 

que apresentam resíduos positivos expressivos decorrentes de seu tamanho e 

função urbana peculiares, os demais centros obtiveram resíduos nebativos 

de pequeno e médio nível, o que si8nifica que o fluxo médio de passageiros 

que elas receberam é inferior ao esperado em face de sua renda média. Es 

tes resíduos negativos estão provavelmente associados ã presença de uma re 

de viária de superfície mais desenvolvida, que aparece como alternativa 

nas ligações entre as cidades destas regiões, enfraquecendo assim a opos! 

- -çao competitiva do tranSDorte aereo. 

3. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Comparando-se os resultados obtidos em cada uma das anifises de 
.... 

regressao simples, constata-se nitidamente que entre os tres fatores sele 

cionados como possíveis geradores ce fluxos aéreos somente a variável po-

pulação urbana apresent'ou resultados altamente expressivos. Os dois ou-

tros fatores, ou seja nível de renda e atividades terciárias, apresentara~ 

-se como variáveis muito fracas na geração de vôos. Na realidade popul~ 
-çao urbana mostrou-se um fator particularmente forte na concentraçao de 

tráfego nas cidades. A maioria dos centros apresentou resíduos positivos 

ou negativos bastante pequenos, revelando assim que o volume de trifego 

aéreo de passageiros varia diretamente em relação ao tamanho da população. 

Em suma, a relação entre tamanho da população urbana e o PGêencial de ge­

~ação de fluxos aéreos é bastante forte e consistente. 

No que diz respeito ao fator atividades terciárias, os resulta 

dos evidenciaram que o seu potencial como va'riávelgeradora de fluxos aé-

reos é muito fraco. Provavelmente a explicação para tal fato reside na 

'pequena representatividade do circuito superior da economia urbana no se­

tor terciário, em grande parte das cidades do sistema urbana brasileiro,s6 

surgindo com maior dest4que nos grand~s centros onde os serviços modernos 

apresentam uma importincia ~elativamente ~aior. Em suma, a capacidade de 

geração de fluxos aéreos parece não depender , diretamente do montante das 

atividades terciirias mas da dimensão da parti~ipação do circuito superior 

neste setor. 
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De forma semelhante~ a an~lise de regressio entre O~ fatores 

"nível de renda" e I1fluxos aéreos de - passageiros" revelaram a quase inexis 

tincia de uma relaçio de causa e efeito entre uma e outra. Nem por isto 

no entanto esta anilise se revelou est~ril, ?osto que deixou emergir indr~ 

cios de que outros fatores podem ser potentes variáveis geradoras de flu--

xos aéreos. Em um n~mero consider~vel de cidades este fato parece estar 

associado a fatores tais como trans~orte de sup~rfrcie precirio, rede vii­

ria pouco desenvolvida, qualidade dos serviços . aéreos, efeito de sombra,ou 

mesmo a funçio de centro dentro do sistemaurb~no como um todo. 

Em suma, embora a correlação m~ttipla entre as variáveis sele-­

cionadas e os fluxos aéreos tenha sido bastante signi~icative algumas das 

correlações isoladas se mostraram bastante fracas dado que a dispersão foi 

bastante ampla. Este fato leva a supor a existinciade algumas outras fon 

tes de variação adicional que de~em ser identificadas e adequadamente di­

mensionadas para se ter uma noção do potencial real de cada variivel como 

geradoras de fluxos -aereos. 
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