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Resumo da Dissertacdo apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos
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Numa economia globalizada como a atual, o turismo se tornou um fator
estratégico de desenvolvimento econdmico e social. O Brasil € um pais com alto
potencial de atracdo de fluxos turisticos internacionais, ainda pouco explorado. Nota-
se que o Governo brasileiro esta legislando e destinando recursos financeiros para
aprimorar a oferta turistica em ambito regional por meio do Programa de
Regionalizacdo do Turismo. As Instituicdes brasileiras s&o cientes de que a
acessibilidade aos territérios ainda pouco aproveitados turisticamente € essencial para
alcancar os objetivos de desenvolvimento turistico das regifes, e de que a malha
aeroportuaria regional € um elemento imprescindivel. Com base na intrinseca relagédo
entre o turismo e os transportes e a partir do Modelo Gravitacional, este trabalho se
propde a identificar quais varidveis socioecondmicas e geogréficas influenciam os
fluxos turisticos internacionais por via aérea em entrada nos estados brasileiros.
Especificamente, a partir de um estudo baseado no histérico de fluxos turisticos
internacionais via aérea no Brasil (ano de referéncia 2012) s&o indagadas as
correlagdes estatisticas entre um conjunto de variaveis socioecondémicas e geograficas
e relativas as Origens (Paises emissores) e Destinos (Estados Receptores). O
resultado desta pesquisa contribui para a andlise de priorizacdo de projetos de
construcao, ampliacao, reforma e reaparelhamento de estruturas aeroportuarias em

sintonia com o préprio processo de regionalizacdo do turismo no Brasil.
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In a globalized economy as the current, tourism has become a strategic factor
of economic and social development. Brazil is a country with high potential of attraction
of international tourist flows, still little explored. It is relevant to note that the Brazilian
Government is legislating and allocating financial resources to improve the regional
tourism offer, by means of the Tourism Regionalization Program. Brazilian institutions
are aware that accessibility to the territories still little touristically exploited is essential
to achieve the objectives of tourism development of the regions, and that the airport
network is a fundamental element for this intendment. Based on the intrinsic
relationship between tourism and transport and from the Gravitational Model, this work
aims to identify which socio-economic and geographic variables influence the
international inbound tourist flows by air to the Brazilian States. Specifically, from a
study based on the history of international tourist flows air in Brazil (reference year
2012) are investigated the statistical correlations between a set of socio-economic and
geographic variables and referring Origins (broadcasters’ countries) and Destinations
(receptor States). The result of this research contributes to the analysis of prioritization
of the projects of construction, expansion, renovation and re-equipment of airport

structures, in line with the process of tourism regionalization in Brazil.
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1. INTRODUCAO

1.1 Contextualizacao do estudo

De acordo com a United Nations World Tourism Organization - UNWTO/
Organizacdo Mundial do Turismo das Nac¢bes Unidas - OMT (2013), ao longo das
Ultimas décadas o turismo registrou um crescimento continuo e uma intensa
diversificagcdo, tornando-se um dos setores econdmicos mais expressivos e, portanto,
um setor chave para o progresso socioecondémico de algumas nagoes.

O Brasil, com uma extensao territorial de 8,51 milhdes de Km?, o quinto pais
em extensao a nivel planetario, possui carateristicas geograficas e climéaticas propicias
as atividades turisticas. Além disso, as diferencas culturais que convivem e se
integram no Pais, s&o incentivos adicionais para os turistas internacionais visita-lo. Por
outro lado, as mesmas dimensdes do Pais sugerem a necessidade de implementar e
aprimorar o sistema de transporte aéreo para facilitar e/ou permitir o acesso dos
passageiros aos lugares mais remotos que possuem vocacao turistica, conclamada ou
latente. Neste sentido, o Ministério do Turismo (BRASIL, 2007a), no ambito do
Macroprograma de Logistica de Transporte, destacou a importancia do Programa de
Ampliacdo da Malha Aérea Internacional apontando que:

A interacdo aérea do Pais com o resto do mundo é uma questdo
estratégica, envolvendo aspectos da geopolitica que indicam a
necessidade do seu tratamento como um tema de Estado, com
questdes relacionadas nédo sé ao turismo, mas onde a atividade tem
um papel fundamental (BRASIL, 2007a, p. 66).

No mesmo documento, salienta-se a necessidade de identificar quais sdo os
aeroportos com maior potencial e quais poderdo assumir a funcdo de hub, ou seja
portas de ingresso principais para o mercado internacional, e que:

O transporte aéreo regional deve ser considerado um importante elo
para o desenvolvimento do turismo domeéstico, sendo necessaria a
adocdo de medidas especificas que solucionem o0s seus problemas
estruturais, que passam por temas como compensacao tarifaria [...] e
expansédo da infraestrutura aeroportuaria regional (BRASIL, 2007a, p.
66).



Nesse sentido, € relevante destacar que, a partir dos anos ‘80, aumentou o
namero de estudiosos que focaram o préprio trabalho em indagar a ligacdo entre
transportes e turismo. Relacdo que, de acordo com as andlises de trabalhos de vérios
autores, é intrinseca (LOHMANN e CASTRO, 2013). De acordo com 0S pressupostos
da relacdo entre os transportes e o desenvolvimento do turismo, PRIDEAUX (2000)
cita os nove postulados de KAUL (1985), sendo o primeiro a influéncia que os
transportes tém no turismo e vice-versa. PRIDEAUX (2000) também coloca que o0s
modelos existentes de desenvolvimento de area dos destinos ndo conseguem analisar
de forma satisfatéria o impacto do desenvolvimento do turismo sobre a economia do
destino, do lado da oferta.

A partir deste contexto teorico, vale ressaltar que o Ministério do Turismo tem
apresentado uma politica nacional orientada a regionalizagdo do turismo; atualmente o
Plano Nacional de Turismo (BRASIL, 2013a) opera com o horizonte 2013/2016.
Destaca-se também que o papel do Governo Federal no planejamento do turismo é
orientado pela Lei Geral do Turismo de 2008 e que, de acordo com a Secretaria de
Aviacdo Civil (BRASIL, 2014a), o Governo brasileiro esta realizando grandes
investimentos para aprimorar a rede aeroportuaria do Pais, ciente da relevancia
estratégica dos transportes para o desenvolvimento das Regifes brasileiras e dos
territérios a elas pertencentes:

Esta inserido no ambito do FNAC o Programa Federal de Auxilio a
Aeroportos (PROFAA), que tem por finalidade aplicar recursos em
construcdo, reforma e reaparelhamento dos aeroportos de interesse
regional e estadual. A arrecadacdo financeira do FNAC, em 2013,
correspondeu ao recolhimento efetivo de R$ 2.704,5 milhdes, sendo
R$ 1.226,0 milhdes provenientes da receita de outorga recolhida
pelos concessionarios dos aeroportos de Campinas, Guarulhos e
Brasilia, R$ 945,0 milhdes oriundos do Adicional sobre Tarifa
Aeroportuéria (ATAERO), R$ 330,2 milhdes da parcela da Tarifa de
Embarque Internacional (TElI) e R$ 203,3 milhdes de Recursos
Préprios Financeiros. (Fundo Nacional de Aviacdo Civil — FNAC,
(BRASIL, 2014a)*.

1 Fundo Nacional de Aviacao Civil (FNAC). Disponivel em <http://www.aviacaocivil.gov.br
/assuntos/ investimentos/programas/fundo-nacional-de-aviacao-civil-fnac, acessado em 23 de
janeiro de 2015.



De acordo com o teor dos investimentos publicos envolvidos no Programa de
Expansdo de Estruturas e Infraestruturas de Transporte Aéreo (BRASIL, 2013b), é
evidente a importancia de um planejamento baseado nos dados objetivos (histéricos) e
nas estimativas (projecoes) de fluxos que poderdo ser gerados por ocasido da
construcao, reforma, aprimoramento de aeroportos, a fim de proporcionar uma oferta
gue possa satisfazer a demanda atual e potencial, sem excedé-las. Na previsdo da
evolucdo da demanda em destinos com potencial turistico, os fluxos gerados pelo
setor turismo revestem um papel fundamental, quando relacionados a uma estrutura
aeroportuaria.

Nessa perspectiva, existe um crescente desafio para a criagdo de fungbes com
base na econometria que expliguem nuances da relacdo entre os transportes e o
desenvolvimento de destinos turisticos. Por exemplo, KHADAROO e SEETANAH
(2008) fazem uma discusséo sobre o papel das infraestruturas de transportes para o
desenvolvimento do turismo internacional tendo como base o Modelo Gravitacional.
Contudo sdo desconhecidos estudos especificos sobre fluxos turisticos internacionais
por via aérea e Estados brasileiros no contexto atual da regionaliza¢ao do turismo.

Este trabalho, situa-se num momento histérico de importantes escolhas em
termos de politicas de desenvolvimento territorial e turistico pelo Governo Brasileiro,
assim podera subsidiar processos de tomada de decisdo inseridos na agenda dos
investimentos em estruturas e infraestruturas aeroportuarias, tendo em vista os

resultados econémicos desejados, frente aos investimentos previstos.

1.2 Descricao do problema de pesquisa e hipétese

O Brasil, como ja relatado, € um Pais de dimensfes continentais, localizado na
Ameérica do Sul, que apresenta mais de cinco mil municipios que estédo inseridos em
Estados pertencentes a cinco regifes geograficas bem definidas (sul, sudeste, centro
oeste, norte e nordeste). Destes municipios, 3.345 fazem parte do processo de

regionalizacdo do turismo (BRASIL, 2013c). Embora tenha ocorrido o processo de



municipalizacdo do turismo através do Programa Nacional de Municipalizacdo do
Turismo — PNMT na década de 1990 (BRASIL, 2007b), o processo de regionalizacdo
foi iniciado em 2003, a partir do Programa de Regionalizacdo do Turismo, atrelado ao
Plano Nacional de Turismo 2003/2007 (BRASIL, 2003).

Ao longo dos ultimos anos o PRT foi alvo estratégico dos Planos Nacionais de
Turismo 2003/2007 (BRASIL, 2003), 2007/2010 (BRASIL, 2007a), e o atual 2013/2016
(BRASIL, 2013a) passando por diversas etapas. Logo, 0 novo mapa da regionalizacao
aponta para 303 regides, sendo o sudeste do pais aquele que apresenta o maior
numero de regides (102) e o maior nimero de municipios (1.289) envolvidos (BRASIL,
2013c). Torna-se, portanto, relevante compreender a distribuicAo da chegada de
turistas internacionais por via aérea no Pais, e a relacdo destes com o processo de
regionalizacdo do turismo em nivel estadual.

Como a via aérea é o principal modo de transportes para a chegada de turistas
internacionais no Pais (BRASIL, 2013d), os aeroportos e as cidades que possuem
aeroportos internacionais, tornam-se importantes portdes de entrada. Este tema é
tratado em LOHMANN E CASTRO (2013).

Compreender e discriminar os fatores que influenciam os fluxos turisticos
aeroviarios, ou seja o potencial de atracdo dos diferentes Estados brasileiros,
relaciona-se com a possibilidade do desenvolvimento de politicas de investimento
voltadas ao desenvolvimento territorial €, ao mesmo tempo, com a necessidade de
prever a resposta do mercado em termos de incremento dos fluxos turisticos.

Nesse sentido, o problema da pesquisa é analisar de que forma o Modelo
Gravitacional é suficiente para explicar os fluxos entre Paises emissores e Estados
brasileiros receptores de turistas e quais outras variaveis socioecondmicas e
geograficas sdo capazes de justificar os fluxos turisticos internacionais via aérea de
uma dada Origem para um dado Destino. A hip6tese da pesquisa é que o Modelo

Gravitacional - na sua formulagdo basica - possa explicar, ao menos parcialmente, a



diferente distribuicdo de turismo no territorio brasileiro e, se considerado cada Pais

emissor, a distribuicdo de turistas nos diferentes destinos (Estados).

1.3 Objetivos Geral e Especificos

1.3.1 Objetivo geral
O objetivo geral do estudo é averiguar se 0 Modelo Gravitacional, aplicado a
rede de aeroportos internacionais brasileira, explica os fluxos entre Paises emissores

e Estados brasileiros receptores de turistas.

1.3.2 Obijetivos especificos

a) Compreender a relagcdo entre turismo e transporte aéreo, notadamente o0s
aeroportos;

b) Analisar a aplicabilidade do Modelo Gravitacional ao contexto deste estudo,
considerando aspectos relativos a econometria;

c) ldentificar os fluxos histéricos de turistas internacionais no Brasil (ano base 2012)
para compreender a relacdo dos fluxos turisticos com as variaveis independentes
consideradas;

d) Investigar as variaveis capazes de explicar quantitativamente os fluxos turisticos

nos aeroportos internacionais brasileiros.

14 Resultados que se espera alcancar

Os resultados que este trabalho pretende alcancar séo:

a) A compreensao da relacdo entre turismo e transporte aéreo no Brasil e no exterior;

b) Com base numa abordagem econométrica, evidenciar a aplicabilidade dos modelos

gravitacionais aos fluxos turisticos internacionais da rede aeroportuéria brasileira,;

c) Constituir uma base de dados de referéncia para analisar a distribuicdo dos fluxos

turisticos e correlaciona-los as variaveis independentes consideradas;



d) Identificar as variaveis capazes de explicar quantitativamente os fluxos turisticos

nos aeroportos internacionais brasileiros.

15 Delimitacdo da pesquisa

Esta pesquisa foca nos fluxos turisticos internacionais via aérea em entrada no
territério  brasileiro, especificamente nos Estados que possuem aeroporto(s)
internacional(is) e trata-se de uma pesquisa exploratéria, de natureza quantitativa,
relativa ao histoérico consolidado dos fluxos e das variaveis socioecondmicas a serem
consideradas, sendo o ano de referéncia 2012. Os Estados/Destinos levados em
consideracdo sdo: Amazonas, Bahia, Ceard, Minas Gerais, Pard, Parang,
Pernambuco, Rio Grande do Norte, Rio Grande do Sul, Rio de Janeiro, Santa

Catarina, Sao Paulo e o Distrito Federal.

1.6 Justificativa

Considerando a relevancia do turismo como setor facilitador de
desenvolvimento socioeconémico, e os planos convergentes de desenvolvimento do
territério por parte do Ministério do Turismo e Secretaria de Aviacdo Civil brasileiros,
este trabalho é relevante para se compreender os fluxos turisticos internacionais,
baseando-se na econometria aplicada a um histérico de chegadas de turistas
internacionais.

Com base neste trabalho, futuramente, por meio de uma andlise do perfil da
demanda nos mais representativos Paises/origens de turistas no Brasil e do perfil da
oferta nos Estados/destinos brasileiros, sera possivel se aproximar a um instrumento
explicativo de fluxos turistico em destinos turisticos, util para avaliar os planos de
investimentos em outros territérios, em que seja previsto e desejado o
desenvolvimento turistico, incentivado pelo aprimoramento ou realizacdo de estruturas

aeroviarias.



Para o poder publico e a iniciativa privada envolvidos nos processos de
desenvolvimento regional/territorial, a vantagem de dispor de um modelo explicativo
podera se traduzir em uma priorizacdo e/ou melhor dimensionamento dos

investimentos nos transportes aéreos.

1.7 Estruturacédo do Trabalho

O trabalho é composto por cinco partes, sendo a primeira a Introducédo, em que
sdo abordados a relevancia do estudo, definido o problema que o estudo se propoe,
0s objetivos a serem alcancados e os relativos resultados esperados.

O segundo Capitulo é dedicado a relagdo entre transportes e turismo, iniciando
pela reviséo bibliografica sendo, esta, dividida em duas vertentes, a saber: a primeira
(ver subcapitulo 2.1) foca na relacado entre transporte aéreo e turismo na literatura
nacional (ver item 2.1.1) e aborda a tematica através da literatura internacional (ver
item 2.1.2); e a segunda (ver subcapitulo 2.2) apresenta conceitos e embasamento
tedrico na aplicacdo da econometria as ciéncias sociais em geral, e, no especifico, a
aplicacdo do modelo gravitacional ao setor turismo, focando em estudos aplicados ao
turismo em que os transportes sdo considerados como um componente imprescindivel
para o desempenho e o desenvolvimento dos destinos turisticos. Os subcapitulos 2.1
e 2.2 discutem a revisdo bibliografica, o 2.3 traz consideracdes sobre a literatura
tratada, e 0 2.4 apresenta 0 processo de regionalizagdo do turismo no Brasil e o
transporte aéreo.

No terceiro Capitulo é apresentada a metodologia aplicada ao estudo, que inclui
0 método de levantamento dos dados, a escolha das variaveis continuas, e 0s
procedimentos adotados para a elaboracdao e analise dos dados. A apresentacéo e
discusséo dos resultados do estudo fazem parte do quarto Capitulo. O dltimo Capitulo

€ dedicado as conclusoes.



2. TRANSPORTE E TURISMO

Este capitulo resume a bibliografia em que é embasado este estudo, sendo
estruturado em dois eixos: o primeiro (ver subcapitulo 2.1) foca em analises e estudos
sobre a relacdo entre turismo e transportes, notadamente o modo aéreo; 0 segundo,
mais especifico, € sobre a aplicagdo de modelos gravitacionais ao estudo desta
interface (ver subcapitulo 2.2). O subcapitulo 2.3 faz considerages sobre a revisdo da
literatura. J& no subcapitulo 2.4 é tratado o processo de regionalizacao do turismo e o

dialogo com o transporte aeroviario no Brasil.
2.1 A relacdo entre os transportes e o turismo, foco no modo aéreo

O objetivo desta parte do estudo é apresentar a realizacdo do levantamento da
literatura em duas perspectivas, nacional (ver item 2.1.1) e internacional (ver item
2.1.2). A seguir sdo detalhados os procedimentos adotados e os resultados

encontrados.
2.1.1 Transporte aéreo e turismo - Literatura nacional

SANTOS e ALLIS (2013) fizeram um levantamento da producdo cientifica em
periddicos nacionais, relativamente a artigos sobre transporte e turismo publicados em
periédicos brasileiros, entre 1990 e 2011, identificando 34 trabalhos. Destes, 11 eram
focados no modo aéreo. A partir desta pesquisa, e por meio do Portal da Coordenacgéo
de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Portal CAPES, 2015) e do website
Publicacdo de Turismo?, buscou-se avancar compreendendo o que ja foi publicado
relativamente a relagdo entre turismo e transporte aéreo. Especificamente focou-se no
modo aéreo como componente significativo do planejamento e do desenvolvimento

territorial envolvendo o turismo. As palavras-chave utilizadas na pesquisa foram

2 O website Publicacdo de Turismo (<http://www.publicacoesdeturismo.com.br>) é uma base de
dados de livros e artigos em periddicos cientificos brasileiros de turismo.



“transporte aéreo” e “turismo”. A fim de definir uma cronologia das publicactes
identificadas, na Tabela 2 (p. 15), sdo sintetizados os resultados desta pesquisa que
explorou o periodo de 1990 a 2015, identificando varios artigos, uma parte dos quais é
resumida a seguir.

PELIZZER e SCRIVANO (1990), num estudo sobre a relacdo entre agéncias
de turismo e transporte aéreo, remarcaram como o inicio do fendbmeno do turismo de
massa deu origem a diferenciacdo da oferta de transporte aéreo e a entrada no
mercado das operadoras charter. Com referéncia aos processos de desenvolvimento
de regides turisticas, os autores salientam como as condi¢des naturais do destino, por
si, ndo sejam suficientes a alcancar os objetivos deste desenvolvimento, identificando
no transporte aéreo “um fator primordial” para que um destino possa atrair fluxos
turisticos, principalmente quando referidos a grandes volumes de turismo.

FEITOSA (2002), no contexto de uma analise das estratégias e politica de
precos de uma companhia aérea brasileira, afirma que as passagens aéreas sao parte
do produto turistico e que o “mercado aéreo” incentiva o mercado turistico e
representa um importante fator de desenvolvimento econémico. Desta forma, o autor,
relacionando o consumo turistico de 16 paises com o respectivo Produto Interno Bruto
(PIB) per capita, constata que existe uma forte correlagdo entre estas duas variaveis, o
que confirmou a maior propensao as atividades turisticas em Paises com maior renda
per capita. Com isso, FEITOSA (2002) alerta relativamente a existéncia também de
influéncias culturais do Pais de origem na propensado as viagens para visitar destinos
distantes.

Com o objetivo explicito de “analisar as implicagdes da relagédo entre transporte
aéreo e turismo, no planejamento estratégico e operacional das empresas aéreas”
VALENTE e CURY (2004, p. 27) individuam na reducdo de voos apdés o dramatico

evento de 11 de setembro de 2001® e na consequente dificuldades econdmico-

8 Em 11 de setembro de 2001 se registraram varios ataques contra os Estados Unidos,
engendrados pela organizacdo fundamentalista islamica Al-Qaeda.



financeiras das companhias aéreas brasileiras e internacionais, a causa do prejuizo
para as atividades turisticas.

Os autores destacam a, até entdo, escassez de producdo cientifica sobre a
relacdo entre transporte aéreo e turismo, o que pode influir no planejamento
estratégico das companhias aéreas, assim como do destino turistico. Isto por serem,
estes dois setores, “intimamente ligados” e seguirem “um processo de mutua
influencia”. Outro aspecto abordado no artigo de VALENTE e CURY (2004) é a baixa
participacdo do modo aéreo nos deslocamentos no Brasil, que, em 1998, foi apenas
6,8% (PALHARES, 2002, p.44, apud VALENTE e CURY, 2004), dado que, de acordo
com os autores, é imputavel a ndo inclusdo nestas estatisticas dos viajantes a
negoécios, que podiam ser considerados turistas, e a auséncia, por parte do setor do
transporte aéreo, de foco no turismo. Finalmente, os autores ressaltam a importancia
das pesquisas voltadas a previsao da demanda turistica, que € instrumento estratégico
de planejamento, possibilitando a minimizacdo das incertezas e a sustentabilidade
econdmica dos voos regulares, por meio de uma integracédo logistica.

Focado nas companhias aéreas regionais brasileiras, com o objetivo de
analisar os fatores que influenciam o planejamento delas na implantacdo de linhas
regulares, o artigo de VALENTE e LOHMANN (2004) aponta ao papel fundamental do
transporte aéreo no desenvolvimento do turismo, independente da escala geogréfica
considerada. Os autores observam que, em termos nacionais, boa parte dos destinos
turisticos representados pelas cidades de médio e pequeno porte, ou situados
proximos a estas, ndo sdo servidos pelo transporte aéreo. Com base numa revisdo
literaria relativa aos fatores que influenciam o processo de planejamento das linhas
aéreas, os autores individuam-no alguns, interdependentes entre eles, que s&o
recorrentes nos diferentes estudos considerados, e indicam os relativos aspectos
correspondentes, conforme apresentado na Erro! Fonte de referéncia né&o
encontrada.. VALENTE e LOHMANN (2004), afirmam que tais fatores sdao

importantes na perspectiva das empresas aéreas, devido aos altos custos que estes
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comportam. Também destacam a oportunidade oferecida as companhias aéreas
regionais pela desisténcia, por parte das grandes companhias, a operacdo em
destinos menores, ou seja, cidades de médio e pequeno porte. Finalmente, no estudo,
é posta em evidencia a importancia e a influéncia do fator “turismo”, com referéncia ao
processo de planejamento das empresas aéreas, e salientam “a relevancia da

pesquisa no estudo da interface transporte aéreo e turismo” (VALENTE & LOHMANN,

2004, p 115).

Tabela 1. Fatores influenciadores do planejamento de linhas aéreas e seus aspectos

correspondentes.
Fatores Aspectos correspondentes
Econdmicos Demanda potencial; densidade de trafego; tarifas; indice de aproveitamento.

Perfil dos passageiros (idade, renda, profissdo, etc.); comportamento dos
Sociais passageiros (por exemplo, preferéncia por determinado tipo de aeronave);
relacionamento responsavel com stakeholders.

Vocacao e tipo de turismo; oferta turistica; tempo de permanéncia; ciclo de

Turisticos vida do destino; sazonalidade.

Frota; infraestrutura aeroportuaria (pista, slots, portdes); pessoal (tripulagéo,

Operacionais agentes, atendentes, despachantes etc.).

Geogréficos Distancia; localizacao; relevo do destino operado; fatores climaticos.

. InjungBes de liderancas politicas municipais e estaduais; regulamentacao
Politicos o . A :

(politicas de liberalizac&o do transporte aéreo).

Concorréncia (de outras empresas e de outros modos de transporte);
imagem; publicidade; propaganda.

Fonte: Valente e Lohmann (2004, p. 104)

Mercadolégicos

Com uma abordagem focada no planejamento dos sistemas de entrega do
servico (SES) adotados pelas companhias aéreas, BRASIL (2006) afirma que o
transporte aéreo é um dos principais servigos na cadeia de valor do turismo. Um dos
objetos do artigo é avaliar se “a satisfagcdo com o SES impacta o valor percebido e a
lealdade do consumidor”. Constatando o forte indice de crescimento das vendas
efetuadas online nas transagfes de venda de bilhetes aéreos, o autor indaga se e em
que medida as diferencias de processo entre SES encentrados no canal internet e 0os

que privilegiam a relacdo interpessoal, presencial ou telefénica, influi na percepcao do
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valor e na lealdade do consumidor. O estudo, que demostrou uma correlacdo positiva
entre a satisfacdo com o SES e estas duas variaveis, levou BRASIL (2006) a afirmar
que os SES representam um “antecedente fundamental do valor percebido e da
lealdade” e que, portanto, o planejamento destes sistemas exige muita cautela e
monitoramento constante do nivel de satisfacdo dos clientes relativamente aos canais
de comunicacdo/venda das empresas aéreas. Entre os resultados do estudo, o autor
remarca que a satisfacdo do cliente relativamente ao SES, exercita maior influéncia
sobre o Valor e a Lealdade entre os que que utilizam maiormente os canais de
atendimento interpessoal. Uma outra consideracdo a que leva a pesquisa € de ordem
econdmico-tatico; de fato, com estes resultados, do ponto de vista do planejamento,
pbe-se o dilema, por parte das companhas aéreas, de balancar as politicas de
reducdo dos gastos administrativos de atendimento ao publico, com a necessidade de
fidelizac@o do cliente. Se o canal impessoal, notadamente internet, oferece sensiveis
abatimentos de custos, por outro lado, 0s canais que proporcionam aos USUarios um
“contato” pessoal, parecem garantir uma maior lealdade.

A relevancia dos aeroportos e do transporte aéreo para o desenvolvimento
turistico regional e nacional, vem evidenciada também por MAIA e BORGES (2006).
As autoras, em razdo de uma analise econdmica, focaram nas perspectivas de
desenvolvimento do turismo que o arquipélago da Republica de Cabo Verde estava
entrevendo por efeito da implantacdo do Aeroporto Internacional Nelson Mandela de
Praia, capital do pais localizada na llha de Santiago. As autoras individuam no novo
aeroporto um fator facilitador de viagens internacionais, a lazer e negdcios, em virtude
de um abatimento dos custos e da menor duracdo. Ao mesmo tempo, por causa dessa
estrutura aeroportudria, entreveem o crescimento do turismo doméstico e receptivo, e
0S impactos positivos que este geralmente traz, tais como geracdo de divisas,
aumento de emprego e de receitas (e relativos impostos). Por outro lado, MAIA e
BORGES (2006), por meio de uma pesquisa bibliogréfica e documental, apontam para

alguns obstaculos que, até entdo, estava dificultando o desenvolvimento do turismo,
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entre os quais a “Deficiéncia na infraestrutura de transporte”, em favor de destinos
concorrentes, trazendo o exemplo das llhas Canarias.

Uma abrangente analise do desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil por
meio da Viacdo Aérea Rio-Grandense — Varig, e com a parceria estratégica do Correio
Aéreo Nacional e 0 consequente impulso as viagens, é apresentada por GASTAL
(2009), que observa uma tendéncia a estudar o turismo isoladamente, ndo levando em
consideracao a sua “interdependéncia com os momentos histéricos e situaces socio-
culturais” (GASTAL, 2009, p. 186). Neste sentido, de acordo com a autora, a Varig foi
o principal agente de estruturacdo do turismo no pais, ndo tendo se ocupado
exclusivamente da operacdo dos voos, mas também por ter investido em estruturas
receptivas, e em agencias que no exterior eram de apoio aos turistas brasileiros.

MATTOZO et al. (2012), aplicam o Modelo Fodness and Murray* com o intuito
de indagar o nivel de satisfacdo do cliente (passageiro/turista) do Aeroporto
Internacional Augusto Severo de Parnamirim, Rio Grande do Norte, por meio de um
questionario estruturado. A analise das respostas indica a aplicabilidade do modelo e
reforca a necessidade de melhorar o nivel de satisfacdo dos passageiros em um
conjunto de dimensdes, especialmente no que diz respeito a “confianga” (tempo de
espera na inspecdo de seguranca; eficacia da inspecdo de seguranca; confianca na
seguranga do aeroporto e nas instalagbes; cortesia e assisténcia) e aos “servigos
prestados” (pre¢co dos produtos nas lojas; preco dos restaurantes; qualidade dos
produtos nas lojas; qualidade dos restaurantes; disponibilidade de bancos e caixas
eletrénicos; acesso a Internet/Wi-fi) e demanda um conjunto de acdes, voltadas ao
aprimoramento do desempenho da estrutura aeroportuaria. Vem aqui se evidenciando

a relevancia do aeroporto, qual portdo de acesso ao, e de saida do destino turistico.

4 O Modelo Fodness e Murray (1999) afirma que as estratégias de busca de informacgbes
turisticas estdo relacionadas com as contingéncias da busca, as caracteristicas do individuo
(turista) e os resultados de pesquisa comportamental. Os autores, por ocasido de uma
pesquisa, demostraram que as estratégias de busca de informag@es turisticas sao o resultado
de um processo dindmico em que 0s viajantes usam varios tipos e quantidades de fontes de
informacao para reagir as contingéncias internas e externas no planejamento de férias.
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O artigo mais recente encontrado, que atendesse aos critérios de busca em
periodicos, € o de KUNZ et al. (2015) que, espelhando esta época de desafios com
relacdo as mudancas climaticas, indagam sobre o impacto ambiental dos sistemas de
transporte e, em particular modo, do sistema aéreo. Mais em detalhe, o estudo é
focado na geracao de residuos solidos no Aeroporto Hugo Cantergiani, Caxias do Sul
(RS). Os autores reforgam que:

[...] a atividade turistica se consolida por meio da mobilidade
proporcionada pelos sistemas e pelas redes de transporte e,
notadamente, o modal aéreo vem a se constituir como um elemento
propulsor dessa mobilidade crescente e do desenvolvimento regional
(KUNZ et al., 2015, p. 60).

e, por outro lado, ressaltam que os sistemas e as operagdes aeroportuérios sao objeto
de atencdo a causa dos seus efeitos sobre o meio ambiente, acentuados pelos

crescentes fluxos turisticos via aérea, principalmente no Brasil.

Na Tabela 2, é apresentado um prospecto que sintetiza os aspectos tratados pelos
artigos resumido nesta Secdo e outros mais relevantes a finalidade deste trabalho.

Para a confec¢do da Tabela 2 considerou-se:

Nome do(s) autor(es) dos artigos, citados em ordem cronolégica de

publicacdo em periédico nacional,

= Palavras-chave indicadas no artigo, mais relevantes para a analise deste
estudo;

= Foco, ou seja, qual o objeto de indagagéo do artigo;

= Método/Metodologia de andlise utilizado/a;

= Periodo de referéncia da andlise ou dos dados elaborados, quando
aplicavel,

= Tipologia de dados utilizados, quanti e/ou qualitativos;

= Nivel hierdrquico de planejamento em que se situa o objeto do artigo, ou a

aplicabilidade das conclusdes a que o(s) autor(es) chegam, com base na

andlise;

= Observagbes encontradas no artigo, mais atinentes ao foco deste estudo.
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2.1.2 Transporte aéreo e Turismo - Literatura internacional

O contexto deste trabalho € a relacao entre as politicas indutoras de turismo no
Brasil e a malha aeroportuéria brasileira [Cf. 1.1]. Neste sentido, € considerado
relevante compreender de que forma, em ambito internacional, foi indagada a relacéo
entre turismo e transporte aéreo. A tal fim, foi executada uma pesquisa da literatura
cientifica inerente esta relacdo, utilizando o portal da Coordenagdo de
Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES, 2015), analogamente ao
processo descrito na Seg¢éo anterior [Cf. 2.1.1].

Esta pesquisa foca exclusivamente em artigos publicados em periédicos
revisados por pares e em que aparecam as palavras Planejamento do Turismo
(“Tourism Planning”) em coincidéncia com “Transporte Aéreo” (“Air Transport” ou “Air
Transportation”) ou “Aeroporto(s)” (“Airport(s)”). Estes “filtros” originaram 36, 26 e 24
resultados, respectivamente. Ap6és uma triagem voltada a exclusdo dos artigos que
apareceram repetidos ou que nado atendiam as exigéncias de analise deste trabalho,
resultaram 19 artigos (N= 19), que abordam a relacdo entre transporte aéreo e
turismo, com enfoque principal em planejamento, nivel hierarquico estratégico, do
destino. Estes artigos sdo resumidos na Tabela 3, em que, tal como feito na Sec¢éo
[2.1.1], € apresentado um prospecto que sintetiza os aspectos tratados pelos artigos
descritos nesta Sec¢do e outros mais relevantes a finalidade deste trabalho. Para a
confecgcdo da Tabela 3 consideraram-se 0s mesmos critérios utilizados para a Tabela
2 [Cf. 2.1.1, p. 15].

Por ocasido de uma andlise sobre o mercado turistico, 0 seu impacto
econdmico a nivel global e as implicacbes em termos politicos e energéticos,
SHACKLEFORD?® (1979) constatava a importancia e a dominancia do transporte aéreo
no mercado de viagens de longo curso - por ser insubstituivel nas viagens

intercontinentais - e para uma parte consideravel dos mercados intra continentais, e

5 Peter Shackleford, em 1979 era vice chefe de Pesquisa da Organizacdo Mundial do Turismo
(OMT), Madri, Espanha.
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que este tinha se tornado o modo de transporte preferido pelas operadoras turisticas,
0 que teria comportado um amplo uso, entre os outros, desse modo de transporte
coletivo em detrimento dos modos individuais. SHACKLEFORD (1979) previu que até
0 ano 2000, os fluxos turisticos atraidos pelos paises desenvolvidos, estimados em
70-80% do total, teriam sido redistribuidos nos paises em via de desenvolvimento.
Isso, de acordo com o autor, teria representado uma oportunidade de crescimento
para estes novos paises/destinos, deste que algumas precondicdes fossem
respeitadas, entre estas destaca-se o “transporte (quase invariavelmente via aérea)
para o novo destino deve ser disponivel, oferecendo capacidade suficiente a tarifas
competitivas” (SHACKLEFORD, 1979, p. 38).

TUCKER (1982) abordando o tema da desregulamentacdo internacional do
transporte aéreo, e a garantia de libera concorréncia que esta teria trazido nos anos
seguintes, afirmava que o crescimento do turismo mundial é intrinsicamente ligado
com o crescimento da industria aérea e que o incremento de fluxos turisticos no
destino depende estritamente de politicas tarifarias adequadas. Neste sentido, o autor
salienta que o protecionismo exercitado até entdo pelas companhias aéreas de
participacdo estatal estava afetando a concorréncia e o libero mercado.

HANLON (1986), por ocasido de uma andlise econémica de custos e receitas
das companhias aéreas da india, afirma que a aviacdo civil reveste um papel
fundamental no fomento do turismo. A confirmar isto, o autor traz que foi instituido um
anico ministério que incorpora as duas funcdes, a saber: o Ministério do Turismo e da
Aviacao Civil. Contudo, o autor aponta para algumas caréncias graves na capacidade
das aeronaves, gque, na sua visao, efetivamente estava agindo como um freio sobre o
desenvolvimento a longo prazo do turismo.

Em outro estudo focado nos aspectos e impactos econémicos do planejamento
e desenvolvimento turisticos, KENDELL (1987) previa a consolidacdo da tendéncia a
regionalizacao do transporte aéreo, assim como do planejamento e marketing do setor

turismo, afirmava que, frequentemente, o desenvolvimento turistico nos paises
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emergentes era dificultado pela auséncia de conexfes aéreas internacionais, diretas
ou por meio de companhias aéreas regionais.

TEYE (1988) analisa os fatores geogréficos que influenciam o planejamento e
desenvolvimento do turismo em Zambia e, a causa das dimensdes do pais e de suas
atracbes turisticas espalhadas, salienta a necessidade de uma malha de
infraestruturas de transporte e, conforme Arthur De Little (1968, apud TEYE, 1988, p.
496), enfatiza a estreita “ligacado entre capacidade do transporte aéreo e amplitude do
desenvolvimento da industria (turistica)”. Desenvolvimento que, de acordo com o
autor, depende das politicas adotadas pelo Governo, que teriam que incluir: a
promocad de especificos segmentos de mercado, o transporte aéreo, a oferta de
destinos multiplos que incluam outros paises da regido e o fomento de turismo
doméstico em areas rurais.

Analogamente ao trabalho de TEYE (1988), o estudo de TURTON e
MUTAMBIRWA (1996) foca nos servigos de transporte aéreo ligados a expansao do
turismo internacional no Zimbabwe e, mais especificamente, nos problemas
associados aos investimentos e as estratégias de marketing turisticos, especialmente
referindo-se ao papel da Air Zimbabwe. De acordo com os autores, o programa de
marketing da companhia aérea na Europa e nos Estados Unidos da América foi
limitado a causa da escassez de fundos disponibilizados, devido a dependéncia destes
do Ministério dos Transportes, a cuja aprovagao tinham que ser submetidos os planos
de investimento em marketing, a aquisicdo de novas aeronaves e a estrutura tarifaria.
De acordo com TURTON e MUTAMBIRWA (1996), esta dependéncia, em um contexto
de concorréncia com outros destinos na mesma regido, estava penalizando o
desenvolvimento turistico do pais, desejado pelo setor da hotelaria. A (entdo) recente
liberalizagdo do transporte aéreo interno, e a consequente perda do monopdlio por
parte da Air Zimbabwe, vem apresentada como uma oportunidade para melhorar os
servigos entre a capital, Harare, e os principais destinos turisticos e para desenvolver

rotas para novas areas turisticas.
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RAGURAMAN (1997), delineia um procedimento para estimar o impacto
econdmico liquido no pais de destino dos servicos oferecidos por uma companhia de
transportes estrangeira, aplicando-o ao impacto gerado na economia Tailandesa pelos
servicos aéreos semanais da Singapore Airlines adicionados na trata Singapura —
Bangkok. O autor releva duas falhas recorrentes nas pesquisas focadas neste tipo de
impacto:

(1) O considerar os fluxos turisticos como unilaterais, ndo incluindo assim os
fluxos gerados em sentido contrério; aspecto limitativo seja porque a ligacdo
(prevalentemente aérea) viabiliza as viagens dos que residem no destino turistico (que
se torna origem), seja porque a propria presencga de estruturas de transporte gera uma
recaida econdmica no destino, tornado possivel para a populacéo beneficiada arcar os
custos de viagem.

(2) A negligenciada dimenséo “transporte” do turismo, em base a qual um pais
que quer desenvolver o turismo deve garantir a acessibilidade ao seu territorio e, de
acordo com RAGURAMAN (1997), as companhias aéreas internacionais, além de agir
como canais para a circulacdo de turistas, também geram gastos que representam
insumos para a economia local.

Portanto, uma atenta avaliagdo do impacto econémico do turismo procura
integrar as dimensodes dos transportes e do turismo uma vez que “constituem os dois
lados da mesma moeda”. Entre os resultados a que o estudo levou, se destaca que,
mesmo na auséncia de reciprocidade de servicos pelas companhias aéreas, a
implementacdo de servicos adicionais pela companhia estrangeira traz retornos
econdmicos significativos para o destino, como os elevados insumos de turistas e as
despesas da propria companhia aérea, e no que concerne 0s gastos do turismo
internacional no local.

Analisando a evolucdo histérica da politica de slots (horario programado,
disponivel ou alocado, de partida ou chegada de uma aeronave em movimento, numa

especifica data), o artigo de DEBBAGE (2002) investiga como as restricdes de tipo
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infra estrutural dos aeroportos influenciam os fluxos turisticos nos aeroportos maiores
portdes de entrada dos Estados Unidos (EUA) e do Reino Unido (UK). O autor indaga
sobre como as autoridades governamentais alocam os recursos (‘escassos”) dos
aeroportos e observa que o turismo internacional pode apresentar limitacdes pela falta
de slots, pela capacidade insuficiente dos terminais e pelo congestionamento do
espaco aéreo, confirmando assim a forte interdependéncia entre turismo e transporte
aéreo. Uma das conclusGes deste estudo € que o0s destinos turisticos altamente
dependentes de aeroportos internacionais com capacidade saturada s@o vulneraveis,
especialmente se a demanda turistica tem origem em mercados que dependem destes
portdes de entrada principais. De acordo com DEBBAGE (2002), nestes casos 0
planejamento e o desenvolvimento turistico do destino sdo dificultados, notadamente
pela inércia dos métodos de alocacgéo dos slots, constatada por ocasido da pesquisa.
GLOSSING et al. (2005), com uma abordagem focada na sustentabilidade,
guestionaram os impactos ao meio-ambiente associados ao turismo e aos transportes,
causados pelo desenvolvimento turistico. Embora assumindo a importéancia do turismo
para o desenvolvimento da economia mundial, se puseram questfes sobre a
quantidade de CO.. necessaria para gerar uma unidade de valor financeiro, a forma
em que esta razdo muda considerando diferentes destinos e paises, quais setores da
indUstria turistica tem que ser julgados maiormente nocivos para 0 meio ambiente e,
ao mesmo tempo, pouco benéficos, entre outras. Os trés principais setores
individuados sdo o dos transportes, o dos alojamentos e os relacionados com as
atividades efetuadas durante a permanéncia no destino. Para exemplificar, os
resultados da pesquisa, aplicada a cinco destinos turisticos dos quais sdo aqui
considerados dois, apontaram que: no caso do Parque Nacional de Rocky Mountains
(Colorado, Estados Unidos), a maior producdo de CO2.. € imputavel ao modo aéreo,
seguido pelo utilizo de automéveis; no caso Franga, os turistas provenientes da
América e da Asia somam o 75% das emissdes provocadas pelo setor turismo,

embora estas origens representem o 10% dos fluxos totais no pais, o que significa que
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o deslocamento intercontinental influi de forma preponderante na composi¢cdo das
emissbes de CO... per capita. Os autores concluem que, com base os resultados da
pesquisa e com referéncia a sustentabilidade, parecem confirmados os resultados de
seus estudos anteriores, que apontam pela necessidade de considerar o transporte
aéreo como o fator de impacto mais problematico do turismo sobre o meio-ambiente.

Outro artigo em que o papel estratégico dos aeroportos internacionais para o
desenvolvimento econdmico em geral, e especificamente turistico, vem remarcado, € o
de IRANDU e RHOADES (2006) em que vem trazida a experiéncia do
desenvolvimento do Jomo Kenyatta International Airport - JKIA (Nairébi, Quénia) como
hub da aviacdo regional. Se baseando nos dados histéricos de crescimento do trafico
aéreo neste aeroporto, o segundo maior do continente atrds do de Johanesburgo
(Republica da Africa do Sul), e nas previsbes providas pela Kenya Civil Aviation
Authority, pelo Ministério dos Transporte queniano e pelas companhias aéreas que
operavam na area de Nairébi, os autores fizeram uma projecao dos turistas em saida,
da movimentacdo das aeronaves e do trafico de passageiros e cargas, até o 2020. Os
resultados destas elaboragdes indicaram que o JKIA iria enfrentar um maior volume de
trafico de passageiros (e cargas), comportando assim um incremento da demanda de
aeronaves, para passar a atender de 3,4, em 2005, a 4,9 milhdes de passageiros em
2020. A maioria destes passageiros, de acordo com IRANDU e RHOADES (2006),
seriam turistas atraidos pela oferta da Regido, que tinha previsbes de rapido
crescimento para 0s anos seguintes. Portanto, o volume de chegadas de turistas teria
acompanhado o crescimento da oferta e a capacidade do JKIA, que, na visdo dos
autores e a confirmacdo das tendéncias, poderia se tornar um hub de relevancia
continental.

BEL (2009), estudando o caso do Aeroporto de Girona-Costa Brava
(Catalunha, Espanha) ressalta como o sucesso do mesmo, em termos de aumento do
trafico de passageiros, tenha tido como principal impulsionador a expansdo das

operacdes da companhia low-cost Ryanair. O autor remarca também o papel
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fundamental das autoridades regionais e locais que, embora ndo tivessem nenhuma
responsabilidade na gestao aeroportudria, por meio de eficazes politicas comerciais e
financiarias incentivaram as companhias aéreas a acrescer 0 nimero de voos para
este aeroporto. O éxito desta estratégia resultou em um crescimento do ndmero de
passageiro de 870%, passando de 557.187 em 2002 a 4.848.619 em 2007. No artigo é
salientada a conveniéncia de descentralizar a gestdo do aeroporto, para que “as
politicas comerciais orientadas ao aumento do impacto socioecondémico do aeroporto
possam ser implementadas de forma mais eficaz” (BEL, 2009, p. 523).

De acordo com esse autor, a expansdo das operagfes da Ryanair trousse
beneficios a cidade e a Provincia de Girona, incrementando a oferta de transporte
rapido e econbmico para os destinos do territério e, em virtude do incremento do
trafico aeroportuario e ao consequente aumento dos servigos correlatos, tem
proporcionado a populagdo um numero consistente de novos empregos. Nas
observacdes finais, BEL (2009), alerta sobre o0s riscos que pode comportar a
dominancia da Ryanair para o destino, tendo esta jA demostrado no passado muita
agilidade em abandoar um destino para outro. O autor afirma que a politica
implementada pelas instituicbes local e regional de Girona se demostrou muito
dindmica e flexivel, podendo assim alcancar 6timos resultados. Toda via, lamenta os
relevantes custos de transicdo, devidos a falta de coordenagdo com o ente gestor do
aeroporto.

Um estudo sobre as oportunidades que trairiam a liberalizacdo e a entrada no
mercado de companhias low-cost, aplicado ao contexto da China, foi conduzido por
HEICKS (2010) que realizou uma analise preliminar da industria da aviagdo no pais
asiatico. Um dos dados trazido pelo autor é relativo ao nimero de viagem aéreas
domesticas a lazer, que, em 2008, alcangcaram 1,74 bilhdes. Com base a previsdo do
crescimento econémico até o 2030, o incremento do nimero de aeronaves adquiridas
pelo Governo chinés - sucessivamente distribuidas as companhias aéreas - e a

expectativa de crescimento da populagéo, o autor afirmava que era possivel prever um

26



aumento da indastria de cerca trés vezes a média mundial; a estas perspectivas de
prosperidade do mercado, se contrapunham gargalos de ordem burocrdtico e
protecionista. De acordo com o autor, a resisténcia oposta pelo Governo central a
entrada no mercado de companhias low-cost era atribuivel ao temor que a
desregulamentacdo do comparto aéreo de transportes teria comportado a reducéo da
forca de trabalho e o consequente aumento de desemprego. Para HEICKS (2010) o
fato que as companhias aéreas — assim como as operadoras turistica e as agéncias
de viagem - tinham que ser aprovadas pelo Governo central, por meio de diretivas,
ficando as autoridades provinciais a determinacao dos detalhes de implementacéo, era
uma das maiores barreiras a liberalizagdo e ao desenvolvimento do mercado, e trazia
complexidade para o mercado do transporte aéreo.

ERGAS E FELSENSTEIN (2012) ressaltam o papel dos aeroportos, quais
portdes de entrada no territério/destino turistico. Por ocasiao da avaliagdo do impacto
que a realocagcdo e aumento da capacidade do aeroporto de Eilat (Israel) teria tido
sobre a demanda turistica, foi aplicado o Modelo Multi-Regional de input-output
(MRIO), em que as variaveis utilizadas foram, entre outras, os fluxos turisticos em
saida das origens (regides israelenses), as despesas turisticas, 0s custos de
construcao e operacionais do aeroporto. Os resultados da analise apontaram para um
plausivel crescimento econémico do setor turismo, devido ao aeroporto “portdo de
entrada” a que Eilat resultava fortemente dependente, assim como 0s
empreendimentos hoteleiros eram dependentes dos investimentos do setor publico em
infraestruturas, entre as quais as aeroportudrias, estrategicamente relevantes para o
destino considerado.

Finalmente, uma abordagem diferente a de PHAM et al. (2015), que analisaram
os impactos do recente "boom" da mineracao na Australia sobre a economia em geral
e, mais especificamente, sobre o turismo entre-estadual, intra-estadual e internacional.

Para estimar empiricamente o impacto do “boom” sobre a economia do pais, foi
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aplicada a Modelagem Computéavel de Equilibrio Geral®, a que foi acrescentado um
modulo especifico para o turismo, ao fendmeno Fly-In Fly-Out (FIFO) que se verificou

como consequéncia do estabelecimento de empresas de mineragdo no pais.

2.2 Modelos gravitacionais, transporte e turismo

Esta parte do Capitulo é mais especifica, pois trata da relacdo entre transporte
e turismo na perspectiva dos modelos gravitacionais, abordada a partir das nocées de
econometria.

SAMUELSON et al. (1954), afirmam que a Economia é interessada ao estudo
de determinados aspectos do mundo real e que, com este intuito, pode utilizar
diferentes tipos de atividade intelectual.

Os autores enfatizam 3 desses tipos: o primeiro consiste na elaboragdo de
conceitos e teorias relativamente a qual fendmeno observavel pode ser descrito,
classificado e relacionado; os resultados desta atividade levam a formulacdo de
indicacdes sobre teorias homélogas, relativas ao fendbmeno.

O segundo, de natureza econdmico-descritiva e estatistica, fundamenta-se na
coleta sistematica de informagfes sobre um fenbmeno e a construgéo de correlacdes
empiricas para 0s conceitos tedricos; o efeito desta atividade é a definicdo de um
conjunto de conhecimentos, obtidos por meio da observagdo, com que verificar as
teorias e os parametros podem ser calculados.

O terceiro consiste em conceber métodos adequados que permitam relacionar
teoria e observacdo, de oferecer indicacbes para determinar em que medida as
observacdes apoiam a crenca na teoria, e de estimar a intensidade de influéncia de

uma variavel sobre outra.

6 Um Modelo de Equilibrio Geral “é a representacdo da economia através de um sistema
fechado e inter-relacionado, no qual os valores de equilibrio das variaveis de interesse séo
determinados conjuntamente, a partir da igualacédo a priori das ofertas e das demandas, e do
célculo dos precos de equilibrio. A partir dessa representagdo, choques ou mudancas em
algumas variaveis da economia sao simulados, e a partir de entdo as demais variaveis sdo
recalculadas, por meio de compensacdes.” (TAKASAGO e MOLLO, 2008, p. 315).
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Esta operacdo, de carater prevalentemente estatistico-matematico, leva a um
conjunto de ferramentas cujo propoésito € possibilitar inferéncias sobre um
comportamento econémico observado.

Desta forma, SAMUELSON et al. (1954, p. 142), chegam a definir a
econometria como “a analise quantitativa de fendbmenos econdmicos reais com base
no desenvolvimento simultaneo de teoria e observacao, correlacionadas por métodos
de inferéncia adequados”.

A relagdo entre transportes e desenvolvimento de destinos turisticos € foco do
planejamento e da gestdo e requer uma visdo integrada destes dois setores da
economia (LOHMANN et al., 2013), sendo a tal fim relevantes os estudos
econométricos. De acordo com a Enciclopédia Britanica (2014) a econometria:

[...] é a analise estatistica e matematica de relagbes
economicas, que muitas vezes servem de base para previsdes
econdémicas. Tal informacé@o é utilizada pelos Governos para
definir a politica econémica e pelas empresas privadas para
auxiliar as decisbes sobre precos, estoque e producdo. No
entanto, é usada principalmente por economistas para estudar

as relagcdes entre variaveis econdmicas. (ENCICLOPEDIA
BRITANICA, 2014).

Com o passar do tempo e o ingresso de novas tecnologias, a definicdo de
econometria foi evoluindo. Por exemplo, PESARAN (1987) descreve a econometria
como a aplicacdo de mateméatica, métodos estatisticos e ciéncia da computacdo aos
dados econdmicos e pode-se descrever como 0 ramo da economia que visa dar
conteudo empirico para as relagcbes econbmicas. Como pode-se inferir dessa
descrigcdo, a evolugéo da tecnologia informética ja estava a vista.

Com relacdo ao turismo, nos modelos de previsdo citados por GETZ (1986)
sao incluidos modelos econométricos; este tipo de modelos “determinam a causa € o
efeito da relacdo entre tendéncia de viagem e fatores causais influenciadores. A
previsao é feita com base nas relagbes que ocorreram no passado” (PANOSSO
NETTO, 2011, p. 92). Portanto,

[...] a econometria € uma area da ciéncia econémica, cuja aplicacédo
ao turismo possibilita a estimativa numérica das relacdes entre
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diferentes variaveis, como as relagées entre a quantidade demandada
de um produto e suas variaveis determinantes (SANTOS e KADOTA,
2012, p. 12).

Entre as técnicas de analise que utilizam a econometria, constam os modelos
gravitacionais. Nesta Secdo sdo analisadas as relacbes entre Economia e
interpretacdo de fenbmenos sociais, as bases tedricas que sustentam a Econometria e
0s modelos gravitacionais.

O Modelo Gravitacional é empirico, e a sua origem se relaciona com a Lei da
Gravitagdo (século XVII) de Newton. Esta Lei afirma que dois corpos sao submetidos a
uma forca de atracdo que depende positivamente pelo produto das suas massas e
negativamente pela distancia entre eles. No século XIX esta Lei é aplicada no contexto
dos fenbmenos sociais (SARAY e KARAGOZ, 2010) e, portanto, neste trabalho é
considerada relevante para se estudar a relagdo entre transporte aéreo e turismo no
Brasil.

ARCHER (1976, apud LORDE et al., 2015) foi entre os primeiros a assumir
uma posicao critica a analise sobre a demanda turistica, até entdo focada na Teoria
Econdmica tradicional, remarcando a influéncia das variaveis sociais, politicas e
tecnolbgicas, que se integram com as estreitamente econdmicas. Esta exigéncia
parece confirmada pelo recente estudo de SANTERAMO e MORELLI (2015) que
aplicaram os modelos gravitacionais aos fluxos turisticos internacionais referentes a
oferta agroturistica na Italia.

Contudo, MORLEY et al. (2014) explicaram que os modelos gravitacionais, nas
ultimas décadas, foram negligenciados pela literatura sobre a demanda turistica e que
reapareceram como uma forma de modelar a demanda turistica quando aspectos
estruturais do turismo tém que ser avaliados.

Apoés consulta aos principais periédicos internacionais, encontraram-se 52
resultados envolvendo o uso de modelos gravitacionais para o tratamento de

problemas relacionados ao turismo.
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Os motivos para o uso de modelos gravitacionais no turismo séo bastante
variados, por exemplo FOURIE e SANTANA-GALLEGO (2011) usaram um modelo de
gravidade para analisar o padrdo dos fluxos bilaterais de turismo entre 200 paises
(considerando os anos 1995 e 2006), para tratar o impacto de megaeventos esportivos
na chegada de turistas.

Utilizando o modelo de gravidade, KEUM (2010) tratou os fluxos de comércio e
do turismo para avaliar se as teorias do comércio tipico podem ser uma base tedrica
para explicar o fluxo de turismo.

A partir da aplicagdo de um Modelo Gravitacional BALLI et al. (2013)
observaram que o recente aumento de popularidade das novelas turcas no Oriente
Médio e no Leste Europeu aumentou o nimero de turistas em entrada para a Turquia,
a partir desses paises.

Com o intuito de oferecer um panorama o0 mais abrangente possivel
relativamente a aplicacdo do Modelo Gravitacional em &mbito turistico e com explicita
ligagdo aos transportes, na Tabela 4, se destacam o foco geografico-territorial de cada
pesquisa e a correlacdo negativa entre a variavel dependente, Fluxos
Turisticos/Chegadas turisticas, e a variavel independente Disténcia, e de que forma
vem destacado o papel dos transportes.

A partir da revisdo da literatura ficou evidente que:

1) ao se abordar a distribuicdo geogréafica de fluxos turisticos a partir do Modelo
Gravitacional questfes relativas aos transportes sdo tangenciadas mesmo que nao
declaradamente e por isso é fundamental analisar estudos como os citados aqui;

2) especificamente sobre o uso do Modelo Gravitacional para tratar a interface
transportes e turismo, existem publicagbes que foram realizadas h& quase duas
décadas (exemplo: TAPLIN e QIU, 1997, sobre viagens de carro na Australia), contudo

estudos centrados nesta relacdo ainda sdo escassos.
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O estudo de KHADAROO e SEETANAH (2008) foi uma fonte de inspiracdo
importante. Esses autores aplicam o Modelo Gravitacional para avaliar a relevancia
das infraestruturas de transportes relativamente a capacidade de atracdo de fluxos
turisticos exercitada pelos destinos. Os resultados desta pesquisa apontaram que,
além das infraestruturas turisticas, as de transportes revestem um papel significativo
na geracdo de fluxos turisticos. Sendo assim, qual a influéncia dos fluxos turisticos
internacionais por transporte aéreo para a regionalizacao do turismo no Brasil?

Sobre a realidade brasileira, SANTOS (2004), em seu trabalho sobre proposta
tedrica e estudo empirico relacionado aos fluxos turisticos no Brasil, destaca o Modelo
Gravitacional do Turismo (MGT), o que também foi bastante Gtil como aporte teérico
para o presente estudo.

De acordo com MORLEY et al. (2014), os modelos gravitacionais se
demostraram aptos a explicar os fluxos internacionais comerciais, de migracéo e de
investimento. A analise, normalmente, € focada nos fluxos bilaterais de produtos e
servigos entre paises ou regides.

E importante remarcar que o do turismo é o setor econdmico em que, a
diferencia dos demais, é o consumidor de bens e servigos (0 turista) a se aproximar a
estes, e nao vice-versa, “dependendo o ato consumo do deslocamento do consumidor

ao destino” (LORDE et al., 2015, p.1).
2.3 ConsideracOes sobre a literatura tratada

As primeiras duas secdes deste Capitulo [2.1.1], [2.1.2], dedicadas a
exploracdo do panorama literario cientifico sobre a relacao entre Turismo e Transporte
Aéreo, permitiram observar algumas diferencas entre os estudos conduzidos e
publicados no Brasil e 0s publicados em revistas internacionais, disponiveis pelo Portal
de Periodicos CAPES.

No caso da literatura nacional [Cf. Tabela 2], a primeira reflexdo € relativa a

guantidade limitada de artigos focados nesta relacdo, se considerados 0s que o

34



abordam do ponto de vista do planejamento voltado ao desenvolvimento do
territorio/regional: se VALENTE e CURY (2004), VALENTE e LOHMANN (2004), MAIA
e BORGES (2006) e GASTAL (2009) destacaram o papel de facilitador do progresso
econdmico e, mais especificamente, da evolugdo do setor turismo com e por meio do
transporte aéreo, 0s demais autores trataram esta ligacdo prevalentemente do ponto
de vista do mercado, considerando a perspectiva das agéncias de viagens (PELIZZER
e SCRIVANO, 1990), industrial, de posicionamento no mercado (FARO, 1997,
FEITOSA, 2002), da satisfagcao do cliente (TAKIO, 1996, BRASIL, 2006, MATTOZO et
al., 2012) ou ambiental (KUNZ et al., 2015).

A nivel internacional (em que se observou uma maior proliferacdo de artigos
neste ambito), o foco da pesquisa literaria sédo os artigos que tratam especificamente
do planejamento turistico, quando o modo aeroviario é considerado parte integrante do
processo de desenvolvimento de destinos e se torna estratégico a tal fim.

Na maioria dos trabalhos identificados [Cf. Tabela 3], o desenvolvimento
turistico é estreitamente ligado ao crescimento econémico do territério, e vem
evidenciado como o transporte aéreo pode assumir o papel de impulsor ou barreira a
este crescimento. Alguns autores ressaltam a dependéncia do desenvolvimento do
destino turistco ao modo aeroviario (IRANDU e RHOADES, 2006)
(PAPATHEODOROU e ARVANITIS, 2009) e a infraestrutura aeroportuaria,
nomeadamente 0s aeroportos, considerando-os portdes de entrada essenciais para o
desenvolvimento do destino e do territorio a este contiguo (DEBBAGE, 2002, ERGAS
e FELSENSTEIN, 2012). Outros autores ligam o crescimento mundial do setor turismo,
ao crescimento do setor aéreo (TUCKER, 1982) e, em particular modo, quando
considerados destinos turisticos distantes dos seus mercados/origens turisticos
(SHACKLEFORD, 1979). Varios estudos focaram nas barreiras ao crescimento devida
a auséncia ou escassez de infraestrutura e/ou conexdes via aérea.

Cabe sinalizar como o0s estudos considerados se concentraram

especificamente na interpretacdo e no potencial do fenébmeno das companhias low-
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cost para o desenvolvimento turistico do destino (BEL, 2009; PAPATHEODOROU e
ARVANITIS, 2009; CASTILLO-MANZANO et al. 2011) e realizaram-se num restrito
periodo temporal, coincidente com a rapida expansao desses novos competidores no
mercado do transporte aéreo. Outras pesquisas evidenciaram as dificuldades que se
encarava por falta de conexdes aéreas internacionais (KENDELL, 1987), de malhas
aeroportuarias adequadas as dimensdes do territério/pais (TEYE, 1988) ou caréncia
de capacidade (HANLON, 1986). Ja KOO et al. (2013), anos depois, identificaram
outros fatores de competitividade respeito a capacidade, como tarifacdo, distribuicao,
comercializagdo. Outros autores salientaram a importancia de uma politica tarifaria
apropriada (SHACKLEFORD, 1979, TUCKER, 1982, PHAM et al., 2015).

O fator econbmico tarifario € considerado na maioria das pesquisas
encontradas e expostas no terceiro subcapitulo [2.3] e resumidas na Tabela 4. A
Secado, como adiantado, € dedicada aos estudos que utilizaram a econometria e, mais
especificamente o Modelo Gravitacional, para explicar as relagbes entre as variaveis
de Origem e Destino dos fluxos turisticos e a distancia entre estes dois pontos. E
justamente a distancia o indicador de custo ou de tempo da viagem mais utilizado
(GIL-PAREJA et al.,, 2007, KEUM, 2010, SARAY e KARAGOZ, 2010, YANG et al.,
2010, FOURIE e SANTANA-GALLEGO, 2013b, ROSSELLO e SANTANA-GALLEGO,
2014), e considerada como elemento de atrito na funcdo gravitacional. Esta variavel,
comum a todos os artigos considerados, e as relativas correlacdes com os fluxos
turisticos, vém evidenciadas na Tabela 4. Os estudos tém em comum também o uso
do Modelo Gravitacional, as vezes acoplado a outras técnicas
estatistica/leconométrica, e a variavel dependente “fluxos turisticos” declinada nas
varias formas descritivas, tais como “Numero de viagem”, “Numero de turistas”,

“Chegadas turisticas”, “Viagens domesticas”.
Foram ressaltadas as observacbes sobre a relacdo entre transporte e turismo,
a que os autores chegaram durante ou por meio do seu estudo: alguns destacaram a

relevancia das infraestruturas de transporte como fator causal da maior (GIL-PAREJA
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et at., 2007) ou menor (FOURIE e SANTANA-GALLEGO, 2013b) comercializacdo
entre paises, de atracdo de fluxos turisticos (KHANDAROO e SEETANAH, 2008),
como ligado de eventos planetarios (FOURIE e SANTANA-GALLEGO, 2011), ou como
parte integrante a oferta turistica (PATUELLI, et at., 2013) assim como o modo de
transporte utilizado (PRIEGO et al., 2015). Os artigos analisados neste Capitulo,
principalmente os do subcapitulo [2.2], constituem base tedrica em que se baseia a
Metodologia utilizada para esta pesquisa (ver Capitulo 3). Apds a analise da literatura,
a seguir sera detalhado o processo de regionalizacdo do turismo no Brasil e o

transporte aéreo.

2.4 Regionalizagdo do Turismo no Brasil e Transporte Aéreo

Neste subcapitulo vem apresentada a cronologia de eventos/documentos de
regulamentagdo e impulso do setor turismo, com referéncia ao processo de
Regionalizacdo do Turismo, e a relagdo com a relevancia reconhecida ao transporte
aéreo para a atracdo do fluxo de turismo internacional para o Brasil. A Tabela 5
resume as etapas deste processo.

Em 1° de janeiro de 2003 foi criado o Ministério do Turismo por meio da Medida
Proviséria n°® 103, posteriormente ratificada em 28 de maio de 2003 pela Lei n°® 10.683.
Entre as suas atribuicbes mais relevantes, o Ministério foi designado, por intermédio
do auxilio do Conselho Nacional do Turismo, a elaboragéo e implantacdo do instituto o
Plano Nacional de Turismo (PNT) que, a parti de entdo, se tornou o instrumento de
planejamento Ministerial. No &ambito dos “Principios orientadores para o
Desenvolvimento do Turismo”, o PNT almeja:

A multidisciplinariedade do setor, os impactos econdmicos, sociais,
ambientais, politicos e culturais gerados pelo Turismo exigem um
processo de Planejamento e Gestdo que oriente, discipline e se
constitua em um poderoso instrumento de aceleracdo do
desenvolvimento nos niveis municipal, regional e nacional. (BRASIL,
2003, p. 19).
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Tabela 5. Marcos da Regionalizacao do Turismo/observacdes sobre o Transp. Aéreo.

Ano (s) de Marcos da Observagdes sobre
referéncia Regionalizagdo do Turismo? Transporte Aéreo
- Inicia o processo de desenvolvimento da atividade
Anos ‘90 turistica com foco no municipio, Nenhuma referéncia direta ao
- Criag&o do Programa Nacional de Municipalizagéo do transporte aéreo
Turismo (PNMT)
- Criag&o do Ministério do Turismo (MTur);
2003 - Lancado o Plano Nacional do Turismo (PNT) - Deficiéncia cronica de infraestruturas,
2003/2007 (BRASIL, 2003) entre as quais as de transporte
- Proposto o Programa de Regionalizagéo do Turismo
- Lancamento do Programa de Regionaliza¢éo do Nenhuma referéncia direta ao
2004 Turismo (PRT) — Roteiros do Brasil (BRASIL, 2004), .
. . . transporte aéreo
marco na Politica Nacional de Turismo
- O documento “O Turismo no Brasil, 2007/2010” - Crescimento médio do setor de
(BRASIL, 2006) traz um diagndstico completo sobre o turismo em 2005 alcangou 17,3%,
2006 desenvolvimento do setor no Brasil impulsionado principalmente pelo
- 1° Encontro Nacional do Programa de Regionalizacéo setor aéreo, hotelaria e operadoras de
do Turismo — Roteiros do Brasil. turismo.
- Plano Nacional de Turismo 2007/2010 — Uma Viagem . - -
de Inclusdo (BRASIL, 2007a); Identificagdo de 65 ) P9tenC|aI turlstlc_o na oferta € ligada ao
) - o ndmero de localidades atendidas pela
Destinos Indutores do Desenvolvimento Turistico o 2 :
Regional viagéo aérea regional
2007 . e . - Necessidade de ampliar a oferta de
- A regionalizagao migra de Programa de Roteiros ; .
= - assentos em voos internacionais
Integrados para politica de desenvolvimento do Ihori loaisti
turismo, Macroprograma com acdes especificas para - Melhorias na oglstlca ena
' - L infraestrutura aérea
desenvolver o turismo brasileiro
- Ainfra-estrutura aérea entre os pilares
do Indice de competitividade
2008 - Estudo de Competitividade dos 65 Destinos Indutores ) N;?;f:‘:“gzrzizcde;f&sg %?ts;mo €
do Desenvolvimento Turistico (BRASIL, 2008) P - ransporte,
especialmente por via aérea, e
companhias aéreas que realizem voos
regulares
- Encontro Nacional de Competitividade Turistica dos 65
2009 Destinos Indutores )
- Fortalecimento da Rede Nacional de Regionalizacéo
- Conselho Nacional do Turismo langa o documento ) Erinfﬁn?gzg(;rﬁﬁsﬁgsmerado como
Turismo no Brasil 2011-2014 (BRASIL, 2010); .
: - = . - Demanda de Transporte aéreo de
2010 Diagnéstico da atividade no Pais, metas para os anos a h .
- passageiros em forte aumento;
seguir (foco nos megaeventos da Copa do Mundo 2016 desequilibrio com a capacidade
e Jogos Olimpicos 2016) deseq p
instalada de alguns aeroportos
2011 - Avalia¢&@o do Programa de Regionalizacdo do Turismo, Nenhuma referéncia direta ao
Roteiros do Brasil transporte aéreo
- PNT 2013/2016 — O Turismo fazendo muito mais pelo - Terminais aeroviarios considerados
Brasil (BRASIL, 2013a) infraestruturas turisticas; definidos os
- Reformulacao do PRT (BRASIL, 2013e), em que séo investimentos em aeroportos
definidos sete Diretrizes e oito Eixos de Atuacao - Ampliacdo do nimero de rotas
2013 - Previsto fortalecimento da economia brasileira, gragas domésticas e barateamento das
aos megaeventos passagens aéreas
- Acordo “Céus Abertos” - Projecbes de ampliacéo das
- Remapeamento das regides turisticas brasileiras: 303 frequéncias (ilimitada em algum caso)
regides turisticas que contemplam 3.345 municipios dos voos para todos os continentes,
(BRASIL, 2013c) por causa dos megaeventos
- Relevancia dos aeroportos em que
séo operados voos regulares e as
- Estudo de Competitividade dos Destinos Turisticos estruturas aeroportuarias.
2014 Indutores do desenvolvimento Turistico Regional - Competitividade dos destinos
(BRASIL, 2014b) relacionada a ligagdo aérea regular
direta com os principais centros
emissivos nacionais e internacionais
- Categorizac&o dos Municipios das Regifes Turisticas
do Mapa do Turismo Brasileiro (BRASIL, 2015) T
2015 Quatro variaveis objetivas de categorizacéo, Nenhuma referenmq direta ao
2 : N ; . transporte aéreo
diretamente relacionadas a economia do turismo

@ Fonte dos Marcos (quando ndo indicada outra): Avaliagdo do Programa de Regionalizacdo do Turismo,
Roteiros do Brasil. Resumo executivo (BRASIL, 2011)
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Esta subdivisdo dos alvos do processo de desenvolvimento em “niveis”,
resume e cria um elo entre as abordagens a este tema do Programa Nacional
de Municipalizacdo do Turismo (PNMT), operativo desde a década de 1990, e do
Programa de Regionalizagdo do Turismo (PRT), iniciado por ocasiao do proprio PNT
2003/2007 e lancado pelo Ministério do Turismo em abril de 2004.

Sucessivamente, o PRT — Roteiros do Brasil (BRASIL, 2004), superando o0s
limites das acdes a nivel local do PNMT que resultaram numa fragmentacao da oferta
e das politicas de desenvolvimento turistico, abordou a questdo do desenvolvimento
sustentavel’ do turismo a partir dos conjuntos de municipios de vocacdao turistica, isto
€, as Regides Turisticas. Este Programa tem entre 0s seus objetivos a
descentralizacdo da oferta turistica brasileira e o apoio a inclusdo de novos destinos
na oferta turistica nacional, direcionada ao mercado domeéstico e internacional, por
meio do processo de regionalizacdo e roteirizagcdo do Programa de Regionalizacdo do
Turismo.

Da mesma forma, o PNT 2007/2010 (BRASIL, 2007a), embora observasse um
incremento de 51% dos fluxos aéreos domésticos entre 2003 e 2006, afirmava a
necessidade de ampliar a oferta de assentos em voos internacionais, de melhorias na
logistica e na “infraestrutura aérea, viaria e aquaviaria” (BRASIL, 2007a, pp, 17, 18) e
salientava que uma condi¢do a inclusdo de novos destinos/territérios com potencial
turistico na oferta é ligada ao

[...] nimero de localidades atendidas pela viagdo aérea regional (128
localidades em 2005), com uma projecdo de crescimento dessa
cobertura um pouco acima de 10% ao ano, de acordo com a
estimativa da ABETAR — Associacdo Brasileira de Empresas de
Transporte Aéreo Regional. (BRASIL, 2007a, p. 49).

7 De acordo com a Comissdo Mundial Sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento
(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 1987), conhecida também como Relatério
Brundtland, o Desenvolvimento Sustentavel é o “desenvolvimento que satisfaz as
necessidades do presente sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de satisfazer
as suas necessidades”. Esta definicdo “contém dois conceitos chaves: - o conceito de
necessidades, em particular as necessidades basicas dos pobres do mundo” e “a ideia dos
limites impostos pela evolucao tecnolégica e a organizagao social sobre a capacidade do meio
ambiente de satisfazer necessidades presentes e futuras”. (ORGANIZACAO DAS NACOES
UNIDAS, 1987).
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Além disso, o PNT 2007/2010, identifica e prioriza 65 Destinos Indutores de
Desenvolvimento, com o intuito de p6-los, num prazo de quatro anos, em condicdes de
competir a nivel internacional em termos de padrdes de qualidade.

Em 2008, os 65 Destinos Indutores do Desenvolvimento Turistico Regional,
identificados pelo PNT 2007/2010 (BRASIL, 2007a), foram analisados pelo primeiro
Estudo de Competitividade focado neles (BRASIL, 2008). O estudo definiu a
competividade turistica como:

[...] a capacidade crescente de gerar negocios nas atividades
econbmicas relacionadas com o setor de turismo, de forma
sustentavel, proporcionando ao turista uma experiéncia positiva.
(BRASIL, 2008).

Ao fim de aplicar esta definicdo ao objeto de estudo e construir indicadores que
permitissem medir a capacidade de gerar negdocios no setor turismo dos Destinos
Indutores, foram identificadas cinco Macro Dimensbes, a saber: Infraestruturas,
Turismo, Politicas Publicas, Economia e Sustentabilidade. A Macro Dimensao
Infraestruturas, foi subdividida em duas dimensdes: (1) Infraestrutura Geral e (2)
Acesso. Para a dimensdo Acesso foram levadas em consideragdo quatro variaveis:
transporte aéreo; acesso rodoviario; outros tipos de acesso (aquaviario e ferroviario); e
sistema de transporte no destino. Com relacdo ao transporte aéreo, o Relatorio do
Estudo afirma que a medicdo da competitividade dos destinos ndo se baseou
exclusivamente na existéncia, ou menos, de aeroportos no territério contiguo ao
Destino Indutor, mas que

[...] foram verificados aspectos acerca da adequacgdo da distancia do
principal aeroporto que atenda ao destino do centro da cidade, bem
como a abrangéncia, em termos de homologacéo, de voos (nacionais
e internacionais) e disponibilidade de companhias aéreas que
efetivamente realizam voos regulares para este aeroporto. (BRASIL,
2008, p. 39)

Também foram levadas em consideragdo a proximidade do Destino a outro
aeroporto e as caracteristicas da infraestrutura aeroviaria, tais como pavimentacao da
pista e servigcos oferecidos, entre 0s quais centros de atendimento ao turista e

locadoras de veiculos. O Relatério destaca o diferencial da presenca de uma estrutura
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aeroportuaria na competitividade dos destinos objeto do estudo, ainda mais acentuada
gquando consideradas as capitais em compara¢do com as ndo-capitais, ndo dotadas de
aeroporto ou atendidas por um aeroporto hdo homologado para voos internacionais.

O mais recente estudo de Competitividade dos Destinos Turisticos Indutores, o
indice de Competitividade do Turismo Nacional — Destinos Indutores do
desenvolvimento Turistico regional, Relatorio Brasil 2014 (BRASIL, 2014b), reforca a
relevancia dos aeroportos em que sdo operados voos regulares e as estruturas
aeroportuarias, e destaca o desempenho do Destino Sao Paulo (SP), que atingiu um
indice de 93,2 pontos, sendo o maximo 100, afirmando que uma das variaveis que
influenciaram o oOtimo desempenho é a presenca do Aeroporto Internacional de
Guarulhos, “principal portdo de entrada de turistas internacionais”. Ressalta-se que,
respeito ao primeiro Relatorio (BRASIL, 2008), na secdo dedicada a dimenséo de
avaliagdo “Acesso”, foi explicitado que, para os destinos que nao disponham de
aeroporto em um raio de cem quilémetros, vinha considerado o principal aeroporto
presente na regido, ou seja 0 em que transitavam a maioria dos turistas que se
deslocavam no destino. Neste sentido, o Relatério aponta que se considera

[...] a competitividade dos destinos relacionada com a existéncia de
ligacdo aérea regular direta com 0s principais centros emissivos
nacionais (estados e municipios) e internacionais (paises) de turistas
para os destinos pesquisados. (BRASIL, 2014b, p. 60)

Atualmente, esta vigorando o PNT 2013/2016 (BRASIL, 2013a) que interpreta,
em acordo com os Planos anteriores, a regionalizacdo como uma “abordagem
territorial e institucional para o planejamento”. Conforme o PRT — Diretrizes (BRASIL,
2013e), o Programa, na revisao de 2013,

[...] reflete as aspiracdes da sociedade, recupera a determinagdo da
acao do Estado e torna possivel o surgimento das diversidades dos
territorios, transformando-as em economia poderosa, capaz de gerar
o estado do bem-estar. (BRASIL, 2013e, p. 23).

As diretrizes tracadas por ocasido do PNT 2013/2016 incluem a (1) Abordagem
Territorial, voltada ao desenvolvimento, a (2) Integracdo Social, em ambito regional e

municipal, a (3) Descentralizacéo, a (4) Sustentabilidade, com particular referéncia a
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preservacdo da identidade social, e a (5) Inovagcdo, que contempla - entre outras
aclOes - a “oferta de produtos e servicos segmentados que agreguem valores do
patrimdénio sociocultural e ambiental”, gerando maior capacidade de produgéao,
ocupacao, e a Competitividade, entendida como “capacidade de criar negdcio
proporcionando ao turista uma experiéncia positiva.” Além disso, o PNT 2013/2016
(BRASIL, 2013a) previu de efetuar um diagndéstico, que abrangesse as potencialidades
e 0s problemas das Regibes Turisticas do pais, com o intuito de auxiliar as cidades no
processo de posicionamento como destinos competitivos, com base a segmentagao
do mercado turistico e de acordo com o Mapa de Regionalizagdo do Turismo (BRASIL,
2013c).

Como assinalado na Introducdo deste trabalho [Cf. 1.1], o novo Mapa de
Regionalizacdo do Turismo individua 303 Regides, abrangendo um total de 3.345
Municipios, que foram subdivididos em cinco grupos definidos, em ordem decrescente
de desempenho, com as letras A, B, C, D, E. Isto, com o intuito de

[...] subsidiar a tomada de decisGes estratégicas da gestdo publica e
orientar a elaboracao e a implementacao de politicas especificas para
cada categoria de municipios, de modo a atender suas
especificidades, a partir do desempenho de sua economia do turismo
(BRASIL, 2013f, p. 15),

A categorizacédo foi efetuada em base a quatro variaveis, a saber: (1) NUmero
de estabelecimentos formais cuja atividade principal é hospedagem; (2) Namero de
empregos formais no setor de hospedagem; (3) Estimativa de turistas, a partir do
Estudo de Demanda Doméstica; (4) Estimativa de turistas a partir do Estudo de
Demanda Internacional. O Estudo (BRASIL, 2013f) especifica que as caracteristicas
(médias) das 27 capitais das Unidades Federativas se inserem nas do agrupamento A,
portanto foram consideradas como integrantes desse grupo.

Entretanto, a distribuicdo das Regides € a seguinte: (a) Norte: 35 regides; (b)
Nordeste: 81 regides; (c) Centro-Oeste: 36 regides; (d) Sudeste: 102 regides; (e) Sul:
49 regides (BRASIL, 2013c), cobrindo assim uma grande porcao do territorio brasileiro

e, de fato, uma extensao geografica consideravel.
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Resulta, portanto, evidente que, para poder atrair 0s turistas nestas regides, 0
transporte aéreo e a relativa malha de infraestruturas, desempenham um papel
estratégico, reconhecido pelo Ministério do Turismo (BRASIL, 2013a), que, citando a
Agéncia Nacional da Aviagao Civil (ANAC), destaca o acordo “Céus Abertos”,

[...] firmado com os Estados Unidos, a Unido Europeia, o Canada, o
Chile, a Coreia do Sul (ndo ha voos diretos para o Brasil), os
Emirados Arabes, o México e a Russia (ndo ha voos diretos para o
Brasil), que permitem e permitirdo frequéncias ilimitadas. Com a
China, ha acordo para 28 frequéncias semanais, 7 com a Turquia e
21 frequéncias com a India (ndo ha& voos diretos para o Brasil)
(ANAC, 2013 apud BRASIL, 2013a, p. 34),

e conta com o impacto dos eventos esportivos globais, nomeadamente a Copa da
Confederagoes, realizada em 2013, a Copa do Mundo FIFA 2014 e os iminentes
Jogos Olimpicos Rio 2016, prevendo um aumento da frequéncia dos voos
internacionais de e para o Brasil, e 0o consequente aumento de fluxos turisticos
internacionais.

Do lado do setor transporte aeroviario brasileiro, a exigéncia de planejar um
desenvolvimento com vista a regionalizacdo, notadamente por meio da expansao das
infraestruturas aeroportuarias e aeronauticas brasileiras, é percebida também pela
Secretaria de Aviacao Civil da Presidéncia da Republica (SAC/PR). Por exemplo, o ja
citado Programa Federal de Auxilio a Aeroportos (PROFAA [Cf. 1.1), gerido pelo
Fundo Nacional de Aviacdo Civil - FNAC (BRASIL, 2014a), tem como finalidade
principal o desenvolvimento e fomento da aviagéo civil de interesse regional. Cabe
sinalizar que, em 2011, a SAC/PR, em parceria com os Estados da Uni&o, oficiou 18
convénios para a construcao, reforma e adequacédo de aer6dromos e aeroportos de
interesse regional e estadual. Além disso, de particular interesse para esta analise, 0
FNAC aponta que:

[...] a aplicag&@o dos recursos no setor aeroportuério tem como escopo
a atracdo de investimentos comerciais e turisticos para levar a
populacdo qualidade nos servicos e atrativos para investimentos das
companhias aéreas nas regibes ainda ndo atendidas (BRASIL,
2014a).
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Desta forma, resulta evidente a convergéncia de escopos e objetivos entre
Ministério do Turismo e Secretaria de Aviacdo Civil, que estdo resultando em politicas
compativeis e complementares. O interesse do Ministério do Turismo é o
desenvolvimento de regides com potencial turistico, que necessitam ser acessiveis
para poder alcancar os objetivos de prosperidade, ou seja dispor de um eficiente
sistema de transporte, notadamente o aeroviario.

O esforco da Secretaria de Aviacdo Civil, igualmente, busca o desenvolvimento
da aviacao civil de interesse regional, que podera alcancar apenas por meio de um
aumento da demanda, que por sua vez depende da capacidade de atragao, turistica e
comercial, destas regides.

Esta sinergia de intengdes, virtuosa e necessaria, podera facilitar o
desenvolvimento econémico das regibes e dos destinos turisticos identificados pelo
Ministério do Turismo (BRASIL, 2013c; BRASIL, 2013f) e, ao mesmo tempo criar (ou
reforcar) a demanda turistica e do modo aéreo, que justifique os investimentos nestes
setores, reconhecidamente notaveis.

Neste sentido, numa 6tica de sustentabilidade econ6mica, torna-se necessario
priorizar os investimentos, com base na analise dos mercados (a demanda) e a
vocacao turistica (o produto) das regides (destinos) consideradas.

E neste contexto que se situa este estudo empirico, que, de acordo com 0
objetivo especifico (d), pretende contribuir em explicar os fluxos turisticos
internacionais via aérea, entre o0s principais paises de origem e os Estados brasileiros
gue possuem aeroporto(s) internacionais, se tornando, portanto, portbes de acesso ao
Sistema Turistico brasileiro.

Na Tabela 6 € apresentado um prospecto que inclui os Aeroportos dos
Estados/Destinos incluidos na pesquisa, as Regifes Turisticas em que os aeroportos
sdo situados, e os Destinos Indutores que pertencem a estas Regibes. De acordo

com o os critérios de Categoriza¢cdo dos Municipios das Regifes Turisticas (BRASIL,

2013f), os 13 Destinos considerados no estudo pertencem a Categoria A (BRASIL,
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2013Q), e isso sera levado em consideragéo por ocasido da discussao dos resultados

da pesquisa (Subcapitulo 4.3).

Tabela 6. Regibes, Aeroportos, Regides Turisticas e Destinos indutores envolvidos na
pesquisa.

Macrorregiao Aeroporto Regiao Turistica® Numero e nome do
Brasileira Destino Indutor®
Norte Aeroporto Internacional de Polo Amazénico 01 - Manaus

Manaus, Eduardo Gomes (Amazonas)
Aeroporto Internacional de Baia de 17 — Salvador
Salvador, Deputado Luis Todos os Santos (Bahia)
Nordeste Eduardo Magalhées
16 - Porto Seguro,
Costa do Bahia
Aeroporto de Porto Seguro Descobrimento
Nordeste Aeroporto Internacional de Fortaleza 20 - Fortaleza
Fortaleza, Pinto Martins (Ceard)
. Belo Horizonte Minas Gerais
Confins
Norte Aeroporto Internacional de Belém 06 - Belém
Belém - Julio Cezar Ribeiro (Para)
Aeroporto Internacional Afonso Rotas do Pinh&o 57 - Curitiba
Pena (Parand)
Sul Cataratas do Iguagu
Aeroporto Internacional e Caminhos 58 - Foz de Iguagu
Cataratas ao Lago de Itaipu (Parana)
Aeroporto Internacional do .
Nordeste Recife/Guararapes - Gilberto o 28 - Recife
Costa Histéria e Mar (Pernambuco)
Freyre
Aeroporto Internacional de Natal Polo Costa das Dunas 32 - Natal
Nordeste - Governador Aluizio Alves (Rio Grande do Norte)
sul Aeroporto Internacional Salgado Porto Alegre e 62 - Porto Alegre
Filho Delta do Jacui (Rio Grande do Sul)
Aeropor_to Inter_naC|on~aI do RAlo_ 54 - Rio de Janeiro
de Janeiro — RioGaledo Antonio . . .
Sudeste . Metropolitana (Rio de Janeiro)
Carlos Jobim
Aeroporto Internacional de . 64 - Florianopolis
Sul Florianopolis - Hercilio Luz Grande Florianopolis (Santa Catarina)
Aeroporto Internacional de Sao
Sudeste Paulo/Guarulhos — Governador . 56 — Séo Paolo
. Capital
André Franco Montoro
Aeroporto Internacional de Brasilia — Patriménio
Centro Oeste Brasilia — Presidente Juscelino Cultural da 35 - Brasilia
Kubitschek Humanidade

@ Fonte: MTur divulga novo mapa turistico do pais (BRASIL, 2013c)
b Fonte: indice de competitividade do turismo nacional: destinos indutores do desenvolvimento turistico

regional: relatério Brasil 2014 (BRASIL, 2014b)
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3. METODOLOGIA

Com base no referencial teérico abordado no Capitulo 2, este Capitulo detalha
como foi definida a equacéo a ser testada (ver subcapitulo [3.1]) e os procedimentos

adotados (ver subcapitulo [3.2]).

3.1 Definicdo da equacéo a ser testada

A partir das noc¢des sobre o Modelo Gravitacional, inspirado pela Teoria de
Newton, tem-se que, no modelo bésico, os fluxos (de produtos) entre dois pontos séo
geralmente proporcionais a populacdo de cada centro e inversamente proporcionais a
distancia entre eles.

A Equacdo 1 expbe o modelo padrdo, mutuado pela literatura corrente

(SOUZA, 1981).

k PPy
i

Equacéo 1. Modelo Gravitacional basico
Fonte: Souza (1981)

Em que:

T Transacbes comerciais/Fluxos de produtos entre os pontosii e j.

k = parametro (constante)

a = elasticidade de transacéo (varia de acordo com o bem o servi¢co considerado)

P = populacéo de cada centro (i e j); pode ser substituida, por varidveis econémicas
de comportamento: PIB, PIB per capita, renda, emprego, custo, entre outros

d = distancia entre os dois pontos (i e j)
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Conforme definido no primeiro Capitulo, o objetivo geral deste trabalho é
averiguar a aplicabilidade do Modelo Gravitacional ao contexto dos fluxos turisticos

internacionais, por via aérea, nos estados brasileiros.

Portanto, a equacao a ser testada é:

k PE,
Ft(o,d) - —Z
od

Equacéo 2. Modelo Gravitacional adaptado ao d&mbito do estudo

Em que:

Ft = fluxos de passageiros da Origem o ao Destino d

k = constante paramétrica (a ser definida)

a = elasticidade de transacgédo, paramétrica

P, = variavel(is) socioeconémica(s) do Pais de Origem

Eq = varidvel(is) socioecondmica(s) do Estado de Destino

dos = distancia entre Pais de Origem e Estado brasileiro de Destino

Como destacado (cf. [2.2]), o turismo implica atividades econbmicas
dissimilares aos demais setores. De fato, no caso do turismo, verifica-se que o0 servigo
(ou o bem) adquirido ndao é consumido no lugar de residéncia habitual do consumidor
(origem), mas é este mesmo que se desloca para consumir estes servi¢cos e bens no
destino.

Portanto, ao contrario do transporte de cargas de bens (ou de outros servicos,
prevalentemente por via telemdtica), tem-se que a atividade turistica comporta
prevalentemente o transporte de passageiros. E presumivel que isto influencie a
variavel dependente (Ft) da Equacéo 2.

A seguir seréo detalhados os procedimentos adotados neste estudo.
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3.2 Procedimentos adotados

Os procedimentos metodolégicos do estudo envolvem a construcdo de um
banco de dados, em que foram identificados 108 pares (Pais de Origem/Estado de
Destino no Brasil) que constituem 80,14% do total dos fluxos turisticos via aérea no
Brasil. As Origens consideradas sdo as que, por cada Destino/aeroporto(s), participam
pelo 80% das chegadas internacionais.

Na Figura 1 é exemplificado o critério de escolha das principais Origens por
Destino. Além disso, a partir da Equacgéo 2 e com base na fundamentacao teérica da
econometria (cf. [2.2]), foram identificadas as varidveis a serem consideradas para
averiguar a aplicabilidade do Modelo Gravitacional ao sistema aeroportuario
internacional brasileiro e, com isso, explicar os fluxos de turistas internacionais

registrados em 2012, ano base desta pesquisa, que transitaram por estas estruturas.

Chegadas internacionais Minas Gerais (2012)
90,0
80,0
70,0
60,0

50,0

Estados 4 : > ~ 5
Jnidos Portugal Italia Argentina Franga Espanha Alemanha‘ Inglaterra Suica Canada

== Soma de passageirosMG| 16.420 | 7.127 | 5693 | 4158 | 2445 | 2290
% 30,1 ) g - 4,2

e % acumulado 30,1 , 61, ) 70,0

2204 | | 1075 | 1069 |
4,0 ) 20 20
74,0 76,4 784 80,4

|
{
\

w= Soma de passageiros MG 6 =9 acumulado

Figura 1. Chegadas Internacionais Estado de Minas Gerais - Paises maiores
emissores 2012.
Fonte: Adaptagéo a partir dos dados do Ministério do Turismo (BRASIL, 2013d).

As variaveis consideradas na construcdo da base de dados e suas respectivas

fontes séo apresentadas na Secéo a seguir [3.2.1].
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3.2.1 Definicao das variaveis

As variaveis para o estudo, e as derivadas pelos produtos/razdes delas, foram

definidas da seguinte forma:

a)

b)

d)

Numero de passageiros (Fluxo Turistico, Varidvel Dependente nas elaboracdes
estatisticas), por Pais de Origem e por Estado de Destino (ano base 2012), sendo
a fonte o Anuario Estatistico de Turismo 2013 (BRASIL, 2013d);

Produto Interno Bruto per capita (PIBp.c.) dos Paises de Origem, sendo a fonte o
World Bank (BANCO MUNDIAL, 2013a); esta variavel é diretamente relacionada
ao bem-estar econdmico e ao conseguinte poder aquisitivo dos potenciais turistas.
Unidade de medida: Do6lar Americano;

Produto Interno Bruto per capita (PIBp.c.) dos Estados de Destino, sendo a fonte o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE., 2012a); neste caso, é o0 bem-
estar econdmico dos residentes no Estado brasileiro, destino dos fluxos turisticos
internacionais. Indiretamente pode ser considerado também um indicador das
atividades econdmicas sediadas no Destino e dos relativos empregos, embora ndo
diferencie entre as relacionas com o turismo e os demais. Unidade de medida:
Ddlar Americano;

Razé&o dos PIBp.c. de Origem e Destino, que nas elaboragfes estatisticas resume
as variaveis b) e c), pois os relaciona, oferecendo a proporcao do desequilibrio de
capacidade econémica entre os turistas dos paises de Origem e 0s residentes nos

Estado de Destino.

e) Populacdo dos Paises de Origem. Os dados baseiam-se na definicdo de

populagdo “de fato”, que inclui todos os residentes, independentemente do
estatuto juridico ou cidadania, exceto para refugiados ndo permanentemente, que
sdo geralmente considerados parte da populacdo do seu pais de origem. Os

valores mostrados sdo estimativas do meado do ano, sendo a fonte o World Bank
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f)

9)

h)

(BANCO MUNDIAL, 2013b). Esta variavel expressa o tamanho do mercado
potencial de um determinado pais;

Populacéo dos Estados de Destino, cuja fonte € Instituo Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE., 2012b); representa, indiretamente, o sistema-Estado na sua
vertente social e, indiretamente, a organizacao e 0s recursos humanos disponiveis
no Estado. Trata-se de uma estimativa;

Produto das populacdes de Pais de Origem e Estado de Destino, que expressa a
“‘massa”’ de atracao reciproca entre Origem e Destino, e que nas elaboragdes
estatistica representa a variavel €), por ser aqui analisado unicamente o poder
atrativo dos Estados destinos;

Distancia entre Pais de Origem e Estado de Destino. Sendo que, caso o Pais de
Origem, em 2012, nado tivesse um voo direto para o Estado de Destino. foi
calculada a distancia minima de viagem por voos com uma troca de aviao, com
conexdao no Brasil (quando tiver voo direto em outro Estado) ou em outro aeroporto
no exterior (quando néo tiver voo direto em outro Estado). No caso de Paises de
grandes dimensdes®, em que o centroide populacional ndo coincidisse com o
centroide geogréfico, foi calculado com base na média da distancia das cidades
que, em 2012, tinham voos diretos para o aeroporto do Estado brasileiro/Destino.
Quando o Estado brasileiros possuia dois aeroportos com conexdes internacionais,
como no caso do Estado do Parana (Aeroporto Internacional Afonso Pena, Curitiba
Aeroporto Internacional de Foz do Iguacu/Cataratas, Iguacu) e da Bahia (Aeroporto
Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes Salvador e Aeroporto de Porto
Seguro, Porto Seguro), a distancia € a média entre o(s) aeroporto(s) de origens e
os aeroportos de Destino. As fontes: Associagcdo Nacional de Aviacdo Civil (ANAC,
2012), para 0 que tem a ver com a operacdo das companhias aéreas e o discernir-
se entre determinadas origens e destinos tinham, em 2012, voos diretos (regulares

e nado regulares) ou que ndo comportassem cambio de aeronave; e 0 website

8 Argentina, Austrdlia, Canada, China, Estados Unidos da América

50



<www.airportdistance.com>  (WWW.AIRPORTDISTANCE.COM, 2014). As

distancias sdo expressas em km.

A partir da definico das variaveis, os procedimentos foram divididos em trés etapas:

= Primeiramente, por cada par Origem/Destino (O/D), foram analisadas as
correlagbes entre as variaveis consideradas, para averiguar a existéncia de
uma tendéncia significativa na interacdo entre elas, de acordo com a Equacéo
2;

= A segunda fase da analise é a aplicacao da regresséao linear as variaveis que
apresentaram correlacdo significativa com a Variavel Dependente (V.D.) Fluxos
Turisticos entre o Pais de Origem e o Estado Brasileiro de Destino (Ftoq), sob
reserva de algumas consideragdes relativas ao principio de parcimonia;

= A terceira fase é a proposicdo de um modelo linear, baseado nas variaveis

independentes (V.l.) que demostraram uma maior correlacdo com a V.D. Ftoq.

Os resultados da elaboracdo estatistica dos dados s&o apresentados no

Capitulo 4.
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4. APRESENTACAO E ANALISE DOS
RESULTADOS

Este Capitulo apresenta os resultados a partir das elaboragfes estatisticas
definidas no Capitulo 3 (ver subcapitulo [4.1]) e ao final faz-se uma discussao sobre os

resultados (ver subcapitulo [4.2]).

4.1 Resultados das elaboracfes estatisticas

Nesta parte do Capitulo sdo apresentados os resultados das elaboragtes
estatisticas dos dados, executadas com base na metodologia escolhida (ver [Capitulo
3]). No processo de elaboragdo estatistica, a soma do numero de passageiros Ftog
(ano referéncia 2012) é a Variavel Dependente (V.D.) deste estudo, como indicado na
Equacdo 2 [Cf. 3.1]. Os pares identificados no estudo e os valores das variaveis
consideradas séo apresentados no Anexo A.

No modelo basico (ver Equacao 1 [3.1]), os fluxos (de produtos) entre dois
pontos sdo geralmente proporcionais a populagdo de cada centro e inversamente
proporcionais as distancias entre eles. Contudo, sendo o proposito deste estudo
analisar a forga gravitacional exercitada pelos diferentes Estados/Destinos brasileiro
nos Paises emissores de turistas, a analise foca-se em fluxos unidirecionais, entre os
Paises emissores e os Destinos brasileiros considerados, portanto a abordagem ao
problema considera a unilateralidade gravitacional. Isto porque, no turismo, quando h&a
um estudo O/D, a unilateralidade é implicita, o que faz este estudo se distanciar de
outros em que sdo considerados fluxos comerciais bidirecionais entre dois pontos, e
isto tem que ser levado em consideragcdo. As linhas de desejo entre os principais

paises de origem® dos fluxos turisticos para cada destino brasileiro acessado por via

9 Para a representacao grafica das linhas de desejo, no caso de Paises de grandes dimensdes
e em que o centroide populacional ndo coincidisse com o centroide geogréfico, foi calculado o
ponto de origem com base nas coordenadas das quatro cidades com maior populacao:
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aérea, no ano base 2012, (compondo o 80,14% do total) estdo representadas na
Figura 2.

E a partir destas linhas de desejo que se identificam as zonas de trafego,
analisando-as estatisticamente.

Como adiantado no Subcapitulo [3.2], para cada Estado/Destino brasileiro
considerado foram incluidos os paises que participaram a compor o 80% dos fluxos
turisticos internacionais totais.

Foi assim possivel identificar as linhas de desejo, para cada Destino e para

cada Origem (ver Figura 2).

Figura 2. Linhas de desejos/fluxos turisticos internacionais via aérea para o Brasil
(2012)
Fonte: Adaptacgédo a partir dos dados do Ministério do Turismo (BRASIL, 2013d)

Nas Figura 3 e 4, a titulo exemplificativo, os exemplos do Destino Rio de

Janeiro e da Origem Estados Unidos da América.

Para a Argentina foram consideradas as cidades de Buenos Aires, Bariloche, Coérdoba,
Rosério;

Para a Austrdlia foram consideradas as cidades de Brisbane, Melbourne, Perth, Sydney;

Para o Canada foram consideradas as cidades de Calgary, Montreal, Ottawa, Toronto;

Para a China foram consideradas as cidades de Cantdo, Pequim, Shangai, Shenzen.

Foi feita excecdo para o México, para que foi considerada somente a capital, Cidade do
México, por ser esta a cidade mais populosa e por ser as demais cidades mais populosas
préximas a ela.
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Figura 3. Linhas de desejo/fluxos turisticos internacionais via aérea: Destino Estado do
Rio de Janeiro (2012).
Fonte: Adaptacgédo a partir dos dados do Ministério do Turismo (BRASIL, 2013d)
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Figura 4. Linhas de desejo/fluxos turisticos internacionais via aérea: Origem E.U.A
(2012).
Fonte: Adaptacao a partir dos dados do Ministério do Turismo (BRASIL, 2013d)

4.1.1 Correlagdes entre variaveis

A primeira fase da analise dos dados indagou as correlagBes entre Variaveis,

sendo a Variavel Dependente a Soma de passageiros (Ft) por Destino (Estado
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Brasileiro), considerando as principais Origens (Paises emissores), participando estas
pelo 80,14% dos fluxos totais.

Na elaboracdo foram incluidas as varidveis que, numa analise preliminar
apresentaram correlagdo significativa com a V.D. Ft. A tal fim, foi utilizado o
Coeficiente de Correlagdo p (rho) de Pearson. As estatisticas descritivas dos dados
encontram-se na Tabela 7.

De acordo com a Tabela 8, as varidveis que registraram uma correlacéo
significativa com os Fluxos turisticos (Ft) sdo: (1) Razdo PIB per capita O/D,
correlagdo inversa, p =-.222; (2) Populacdo do Estado Destino, correlagéo direta, p

=.552; e (3) Produto Populagcédo O*D, correlagao direta, p =.186.

Tabela 7. Estatisticas descritivas das variaveis testadas

Variaveis Média Desvio Padréo N
Variavel dependente
Soma passageiros (Ft, V.D.) 29.582,89 54268222 108
Variaveis independentes
Produto PIB per capita O*D (pPIBo+d) 428.291.662 407.227.097 108
Razdo PIB per capita O/D (rPIBpCord) 3,2272 2,88341 108
Populagéo Estado Destino (POPEd) 15.378.582 13.044.171 108
Produto Populagdo O*D (pPOPo+d) 1,679E+09 5,946E+09 108
Distancia OD (Distod) 7.258,8693 4.108,9426 108

A correlagdo (1) indica uma tendéncia inversa da propensdo, por parte do
turista internacional, a viajar para lugares onde o perfil socioecondmico médio €&
marcadamente inferior respeito ao seu Pais de Origem;

A correlacéo (2) indica a maior capacidade de atragdo dos Estados com maior
namero de habitantes, o que parece confirmar o Modelo gravitacional no que diz a

respeito ao numerador da Equagéo 2;
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A correlacdo (3), da mesma forma da (2) mas com menor significancia (a =
,05), confirma que o produto entre populacdes de Origem e Destino (denominador da
Equacéo 2) é diretamente proporcional aos fluxos turisticos.

Nos calculos relativos a regressdo mudltipla, serdo consideradas apenas a
primeiras duas, sendo a correlacéo (3) ligada a (2) por ser uma expressao da variavel
Populacdo, mas apresentando um nivel de significancia menor desta.

Para a variavel Dist,q, embora o indice de correlacdo seja negativo (p -.088),
ndo se registra significancia na correlagdo inversa com Ft. Contudo, a correlagdo
inversa conforta a Equacdo 2. Sempre com relacdo a esta variavel, existem as

correlagdes significativas (a =,01) com pPOPo*d (p ,371) e com pPIBo*d (p ,324), e (a

=,05) rPIBpCod (p 0,211).

Tabela 8. Correlac6es entre as variaveis testadas

Ftod pPIBod rPIBpCord | POPEed pPOPoxq Distod
go”e'a‘?ao de 1 043|202 mB2" 186"| -088
earson
Ftod Sig. (1-estremidade) ,328 ,010 ,000 ,027 ,181
N 108 108 108 108 108 108
Correlagéo de 043 1 006|  -,066 -,064| 324"
Pearson
pPIBo+d Sig. (1-estremidade) ,328 476 ,248 ,254 ,000
N 108 108 108 108 108 108
Correlagao de -222" ,006 1| 269" -138| 2117
Pearson
rPIBpcord Sig. (1-estremidade) | ,010 476 ,002 ,078 014
N 108 108 108 108 108 108
Correlacéo de 552" - 066 - 269" 1 317" 153
Pearson
Poped Sig. (1-estremidade) ,000 ,248 ,002 ,000 ,057
N 108 108 108 108 108 108
Correlacéo de 186" -.064 -138 317" 1 371"
Pearson
pPOPo+d Sig. (1-estremidade) ,027 ,254 ,078 ,000 ,000
N 108 108 108 108 108 108
Correlacéo de - 088 324" 211° 153 371" 1
Pearson
Distod Sig. (1-estremidade) ,181 ,000 ,014 ,057 ,000
N 108 108 108 108 108 108

* Correlagao significativa ao nivel 0.05 (1-estremidade).
** Correlacao significativa ao nivel 0.01 (1-estremidade).

56



A variavel Distancia, apesar da auséncia de significancia na correlacdo com a
V.D. Ft, sera incluida na regressao linear, por representar o denominador da equacéao

2. No subcapitulo a seguir é apresentada a regressao linear.

4.1.2 Regresséao linear multipla

A partir de regressao linear tendo a variavel dependente Ft (Resposta), nota-se
gue as distribuicdes relacionadas as variaveis independentes (Explicativas) rPIBpcCo,
Popeq € Distog assumem linhas de tendéncia que confirmam a relacdo entre estas trés
V.I. com a V.D., mas, de toda forma, o coeficiente de determinacdo R? chega a
explicar somente o 30,5% dos valores observados no caso da variavel independente
Populacdo Estado de Destino. Para as outras duas variaveis analisadas o R? é
proximo a zero.

Nas Figuras 5, 6 e 7, a seguir, os resultados da analise.
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Figura 5. Regresséo linear Ft — Razao PIB Origem/Destino.
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Figura 7. Regressao linear Ft — Distancia OD

Na Tabela 9 estdo disponiveis as estatisticas descritivas das varidveis
utilizadas pela regresséo.
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Tabela 9. Estatisticas descritivas das variaveis utilizadas pela regresséo

Variaveis Média Desvio Padréo N

Ftod 29582,89 54268,222 108
rPIBpcCord 3,2272 2,88341 108
POPEq 15378581,96 13044170,94 108
Distod 7200,64 4166,97 108

Na Tabela 10 é apresentado o resumo do Modelo, em que se destaca que o
coeficiente de determinacdo ajustado das trés varidveis explicativas é R? .317,
chegando elas, portanto, a explicar somente o 31,7% dos valores da Resposta (Ft)
observados.

Entretanto, destaca-se que a combinacdo destas trés varidveis se demostrou

significativa com um nivel de confiabilidade de 99.0% (Sig. Variagdo F = ,000) na

previsdo, para esta por¢cdo da amostra, do valor da variavel dependente (Ftoq).

Tabela 10. Resumo do Modela®

Modelo|] R R R Erro Padrao Estatisticas de Variacdo
Quadrado|Quadrado
Ajustado | da Estimativa | variacso do R | Variago | dfi | df2 Sig.
Quadrado F Variacdo F
1 ,5802| ,336 ,317 44853,684 ,336 17,544 3 104 ,000

2 Preditores: (Constante Distod, Populagéo Estado Destino, rPIBpcor
b Variavel Dependente: Ftod OD

Observando as Tabelas 11 e 12, pode-se afirmar, de acordo com a Analise de
Variancia, que o Modelo possui poder explicativo (F = 17.544, df = 3,104, Sig. =
.000); entretanto, a significancia estatistica das trés variaveis aponta para uma maior
contribuicdo estatistica Unica da variavel explicativa POPgq (Sig. =.000, a =,01); a
contribuicdo da variavel explicativa Distog € significativa para a =0.05 (Sig. =,048, a

=,05), enquanto a contribuicdo de rPIBpc.q ndo resulta significativa (Sig. =.695).
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Tabela 11. Analise da variancia - ANOVA

Modelo Soma dos df Valor médio F Sig.
quadrados quadratico
Regressao 105.886.556.376,498 3,104 |35.295.518.792,166| 17,544| ,000°
1 Residual 209.232.709.590,169 104 2.011.852.976,829
Total 315.119.265.966,667 107

O coeficiente de regressdo padronizado (. =.568) confirma a correlacdo direta

entre a explicativa POPeq € V.D. Ftog. Da mesma forma, € confirmada a correlagéo

inversa entre as explicativas rPIBpcod (B1 =-.034) e Distoq (B3 =-.168) e Ft.

Vale ressaltar que a analise estatistica dos fatores de inflagdo da variancia

(VIF) das trés variaveis aponta para uma baixa colinearidade entre elas, podendo-se

BN

assim excluir a probabilidade que sejam afetados os calculos relativos a estas

explicativas, quando consideradas individualmente.

Este resultado é confirmado pelo Diagnostico de Colinearidade, de acordo com

a distribuicdo das Proporgfes de Variancia entre as variaveis explicativas (ver Tabela

13).

Tabela 12. Coeficientes®de regresséo

Modelo Coeficientes ndo | Coef. t Sig. | Intervalo de confianga Correlacdes Estatisticas de
padronizados  |Padroniz. de 95 %de B Colinearidade
B Erro Beta Limite Limite Zero- |Parcial|Part. [Toleran| VIF

Padrdo Inferior | Superior |ordem cia

(Constante) |11028,07|10690, 74 1,032],305| -10.172,08] 32.228,22

rPIBpCod -636,23| 1619,13] -,034 -,393],695| -3.847,03] 2.574,57| -,222 | -,039 [-,031| ,863 [1,159

Popeq ,002 ,000[ ,568 6,680(,000 ,002 ,003| ,552 | ,548 |,534| ,882 |1,134

Distog -2,19 1,092| -,168 | -2,004{,048 -4,35 -,023 -,088 | -,193 |-,160| ,908 |1,101

8 variavel Dependente: Ftod

A Correlacdo Semiparcial (Part) aponta que a variancia total (R?) no resultado é

explicada por mais do 50% pela variavel explicativa Popeq (.534), seguido pela variavel

explicativa Distog (,160, negativo), sendo que a participacdo da variavel explicativa

rPIBpcoa € .031 (negativo), revelando-se pouco influente na determinagéo da V.D.
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Conforme a Equacéo 2 [Cf. 3.1, p. 50), o Modelo para calcular a V.D. Ft entre

Pais Origem e Estado Destino é a seguinte:

Ftod = Bo + B1 PIBpCod + B2 POped + B3 Distod + €
Equacédo 3

Em que Bo é a constante paramétrica e € é o valor do erro aleatério e 81, 32 €

33 s&o os coeficientes padronizados (Tabela 12).

Portanto, podemos expressar numericamente o Modelo:
Ftoa = 11.028,07- 0,034 rPIBpCord + ,568 POpPEd - 0,168Distoq + €

Equacéo 4

Tabela 13. Diagnostico de colinearidade?

Dimensio Autovalores Lnodr: 3 ?g g 5 Proporcdes da variancia |
Modelo (Constante) PIBpCod Popeq Distqg
1 3,146 1 0,02 0,03 0,03 0,02
2 0,545 2,404 0 0,35 0,33 0
! 3 0,193 4,038 0,01 0,45 0,41 0,64
4 0,117 5,192 0,98 0,17 0,23 0,34

aVariavel Dependente: Ftod

Embora a regresséao linear ANOVA, aplicada as trés variaveis explicativas
consideradas, tenha confirmado a influéncia destas na variavel explicativa Fto, a
porcdo de Respostas explicadas (31,7%) pelas variaveis independentes consideradas
ndo se demostrou satisfatoria para o presente estudo, principalmente para o que diz
respeito a variavel Distoq, denominador da Equacao 2 a ser averiguada. Além disso, o
coeficiente Bo assumiu um valor sensivelmente alto (11.028,07), maior de uma parte
consistente dos fluxos P,-E4 observados.

A seguir sdo discutidos os resultados.
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4.2, Discussao dos resultados

Com base na analise dos Residuais Padronizados (= Ftos observados — Ftog
previstos) pelo Modelo, foi possivel individuar os casos (pares OD) em que este se
aproximou maiormente, demostrando maior confiabilidade. O resultado desta analise é
apresentado na Tabela 14, em que foram incluidos os 34 casos (correspondentes a
31,48% do total — [Cf. Tabela 10, R Quadrado Ajustado]) que apresentaram o0s
Residuais Padronizados menores. Contudo, pode-se observar que seis valores da
coluna “Fluxos Previstos pelo Modelo”, apresentam valor negativo: isso indica a
necessidade de uma calibragcdo do proprio Modelo, presumivelmente por meio de
outras variaveis preditivas qualitativas binarias (dummies). Também, registraram-se
casos que apresentaram elevados valores residuais, em que as trés variaveis
explicativas ndo souberam confirmar os fluxos OD entre pares observados.

No entanto, estes resultados, considerada a natureza exploratéria da pesquisa
indicam que existe um nexo entre as variaveis incluidas na modelagem, o que pode
resultar de apoio no processo decisério do processo de desenvolvimento das Regibes
Turisticas brasileira. Ou seja, o Modelo Gravitacional, na sua forma bésica, aplicado
aos fluxos turisticos internacionais via aérea para o Brasil, se demostrou adequado a
explicar cerca um terco dos fluxos turisticos entre pares (Pais de Origem — Estado de
Destino), o que o candidata a se tornar uma ferramenta de avaliagdo da capacidade
atrativa dos destinos brasileiros ou, melhor, da Regifes Turisticas.

Além disso, compreender a relagdo entre 0s aeroportos internacionais,
especificamente nos em que chegam os fluxos turisticos internacionais mais
relevantes, e as Regifes Turisticas - determinadas pelo Mapa langado pelo Plano da
Regionalizacdo do Turismo (BRASIL, 2004), aperfeicoado e ampliado pelo Estudo de
Competitividade dos 65 Destinos Indutores do Desenvolvimento Turistico Regional

(BRASIL, 2014b) — se torna relevante aos fins do planejamento estratégico do
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transporte aéreo brasileiro, notadamente da sua malha aeroportuéria, e da capacidade
do sistema aerovirio regional, por parte das companhias aéreas (Cf. [2.4]).

Analisando os resultados mais expressivos da modelagem (Tabela 14), e
comparando-os com as informacdes contidas na Tabela 5 (Marcos da Regionalizacao
do Turismo - Observacbes sobre o Transporte Aéreo), é possivel trazer algumas
reflexdes sobre o processo de desenvolvimento turistico existente e o relativo
planejamento do sistema aeroviario brasileiro.

Os aeroportos considerados nesta pesquisa sdo situados em, ou proximos a
Destinos Indutores de Desenvolvimento Turistico Regional, confirmando o papel de
“portbes de acesso” (DEBBAGE, 2002, MATTOZO et al, 2012, ERGAS e
FELSENSTEIN, 2012, LOHMANN e CASTRO, 2013) dos aeroportos internacionais
que recebem os fluxos turisticos internacionais para o Brasil.

O planejamento da capacidade destes aeroportos tem que considerar a “for¢a
de atracdo” da Regidao Turistica de Destino, em vez que se basear unicamente na
capacidade do Destino principal (Indutor), em termos de absorcdo e satisfacdo da
demanda turistica, que, de acordo com este estudo, € um indicador estreitamente
relacionado a demanda de transporte via aérea.

Como comentado no Subcapitulo [2.4] as dimensdes do territério a ser
desenvolvido turisticamente e a distribuicdo geografica das Regides Turisticas, sdo
tais que os fluxos em entrada e o consequentemente desenvolvimento econémico
territorial, dependem da viacdo aérea regional, qual ligagcdo entre os Destinos
Indutores e os demais destinos pertencentes & mesma Regido.

Isto evidencia a necessidade de expansdo da malha aérea regional brasileira,
como salientado pelo Ministério do Turismo (BRASIL, 2007a) e/ou a reforma e o
reaparelhamento das estruturas aeroportudrias existentes, de acordo com a Secretaria
da Aviacdo Civil (BRASIL, 2014a), para proporcionar aos territérios de vocacao
turisticas vias de acesso compativeis com o potencial deles, medido e apontado pelo

indice de Competitividade do turismo nacional (BRASIL, 2014b).
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Tabela 14. Casos mais expressivos representados pelo Modelo por ordem crescente

de Residuais Padronizados.

Par Origem Destino Passageiros 'r::/ixscizs Residuais Residuais

(Pais) (Estado brasileiro) | observados P padronizados

pelo Modelo

1 Espanha Rio de Janeiro 30.300 30.449 -149 -0,0033
2 | Australia Rio de Janeiro 15.843 15.442 401 0,0089
3 Italia S3o Paulo 88.691 88.134 557 0,0124
4 Suica Ceara 5.400 5.971 -571 -0,0127
5 Argentina Bahia 35.064 36.372 -1.308 -0,0292
6 Alemanha Pernambuco 9.829 11.245 -1.416 -0,0316
7 Australia Parana 1.730 181 1.549 0,0345
8 Espanha Rio Grande do Norte 3.440 1.855 1.585 0,0354
9 ltalia Bahia 21.296 23.003 -1.707 -0,0381
10 Franga Para 4,393 2.532 1.861 0,0415
11 |Franca Amazonas 526 -1.462 1.988 0,0443
12 | Portugal Rio Grande do Norte 6.350 4.249 2101 0,0468
13 Canada Amazonas 902 3.121 -2.219 -0,0495
14 | Holanda Para 732 -1.718 2.450 0,0546
15 |Canada Distrito Federal 1.583 -979 2.562 0,0571
16 |Holanda Ceara 5.963 8.564 -2.601 -0,0580
17 Franga Ceara 8.461 11.165 -2.704 -0,0603
18 |Franca Rio Grande do Norte 2.377 -954 3.331 0,0743
19 Portuga| Ceara 13.111 16.705 -3.594 -0,0801
20 | China Rio de Janeiro 14.777 11.134 3.643 0,0812
21 |Suica Pernambuco 3.263 7.182 -3.919 -0,0874
22 | spain S3o Paulo 94.660 90.733 3.927 0,0876
23 | Chile S30 Paulo 107.796 103.828 3.968 0,0885
24 | Chile Santa Catarina 24.902 20.588 4.314 0,0962
26 | Reino Unido | Distrito Federal 1171 -3.589 4.760 0,1061
27 | Alemanha Ceara 5.148 9.947 -4.799 -0,1070
28 |Franca Distrito Federal 2.180 -2.643 4.823 0,1075
29 | Itdlia Pernambuco 7.705 12.817 -5.112 -0,1140
30 |Argentina | Rio Grande do Norte 1.798 8.397 -6.599 -0,1471
31 |Portugal Pernambuco 10.691 17.420 -6.729 -0,1500
32 [Coldmbia | Distrito Federal 2.269 9.082 -6.813 -0,1519
33 |Alemanha | Bania 14.351 21.789 -7.438 -0,1658
34 E.U.A. Pernambuco 4,931 12.538 -7.607 '0,1696

Como qualquer plano de expansao (infra)estrutural a nivel nacional, o
Programa Federal de Auxilio a Aeroportos (PROFAA) da Secretaria da Aviagdo Civil
por meio do Fundo Nacional de Aviacao Civil (BRASIL, 2014a), pretende conspicuos

recursos financeiros.
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Neste sentido faz-se necessaria a priorizagdo dos investimentos, pela qual o
indice de Competitividade dos destinos pode ser o critério a ser adotado, considerando
enderecar os investimentos a comecar dos destinos de Categoria B e, a seguir, os de
categoria C. A ldgica que subjaz a esta afirmacédo é aquela da demanda-oferta de
servicos e do retorno econdmico dos investimentos: dado um determinado destino e o
seu potencial de atragdo/capacidade de absorcao (a Oferta) de fluxos turisticos (a
Demanda), o tempo de retorno do investimento huma estrutura aeroportuaria e o das
companhias aéreas que operam entre este e o Aeroporto Internacional (Destino
Indutor), ser& inversamente proporcional a Demanda turistica e, proporcionalmente, de
transporte.

Com base nisso, pode-se afirmar que uma equacdo baseada no Modelo
Gravitacional, quando adequadamente calibrada e refinada por meio de variaveis que
considerem os aspectos de oferta (e produto) e demanda turistica, pode ser utilizada
como um instrumento de apoio as praticas decisorias no que diz respeito ao processo
de regionalizacdo do turismo no Brasil e do fortalecimento de destinos

turisticos/Regides Turisticas em mercados especificos (Paises de origem).
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5. CONCLUSOES

O Modelo a que levaram as elaboragbes estatisticas ndo se demostrou
confidvel além do 31,48% dos fluxos entre pares OD (Pais Origem — Estado Destino).
Nesse sentido, é oportuno remarcar que o setor turismo possui uma peculiaridade, que
o diferencia dos demais setores que implicam transacBes econdmicas de compra
venda de bens ou servi¢os; € o0 usuario quem se desloca do ponto de origem ao
destino, para poder fruir do servico adquirido. Isto implica que, além da acessibilidade
ao destino, representada pelo seu sistema de transporte aeroviario, e a da distancia
entre este e 0 ponto de origem da viagem, intervenham outros fatores no processo de
decisdo de consumo; de um lado o perfil do turista, que por sua vez depende do
contexto cultural a que pertence, do outro o “produto turistico”, que podemos resumir
como a vocacao do territdrio a proporcionar experiéncias turisticas com caracteristicas
peculiares diferentes (natureza, histéria, cultura, sol e praia, etc.), e da oferta turistica,
constituida pelo conjunto de empresas, diretamente ou indiretamente ligadas ao
turismo. A proporcdo de mercado que produto e oferta turisticos podem satisfazer,
corresponde ao(s) segmento(s) de mercado de referéncia para um dado destino.

Em termos de propensdo ao consumo de diferentes produtos turisticos, cada
pais tem as proprias peculiaridades, como demostram estudos de setor sobre a
demanda. Evidentemente, um determinado produto turistico tem mais probabilidade de
atrair um especifico segmento de mercado, que, por sua vez, pode ser presente em
medida menor ou maior em cada pais emissor. Portanto, é por meio de estudos
aprofundados sobre produto, oferta do destino e demanda nos paises maiores
emissores, que sera possivel explicar a relacdo entre fluxos turisticos, transporte
aéreo e desenvolvimento regional do turismo no Brasil.

A pesquisa permitiu avaliar a capacidade explicativa do Modelo Gravitacional,
quando aplicado ao contexto de fluxos turisticos internacionais via aérea, nos

diferentes Destinos/Regifes turisticas brasileiros. Nao obstante os resultados
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promissorios, acha-se necessario aprofundar aspectos inerentes as variaveis ligadas
indiretamente aos aspectos econdmico/populacionais dos paises de Origem e dos
Estados brasileiros de Destino, ou a Distancia entre os dois, que em alguma medida
influenciam os fluxos turisticos internacionais e a relativa demanda de transporte
aéreo.

Assim, aspectos ligados a populacao, que na légica deste estudo € a demanda
potencial de turismo para um determinado destino, como o da distribuicdo de riqueza e
a renda disponivel, poderiam auxiliar no refinamento de uma equacdo explicativa.
Neste sentido, o Coeficiente de Gini ofereceria um corretivo ao dado bruto de PIB per
capita de um determinado pais de Origem, indicando indiretamente o porcentual de
individuos residentes nele que, de fato, teriam o poder aquisitivo para viajar até o
Brasil.

Existem também questdes ligadas a distancia (ndo apenas geogréfica) entre
origem e destinos, que nao foram ponderadas na andlise estatistica dos dados, e que,
ao inves, merecem consideracdo na hora de definir uma equacdo explicativa mais
aderente aos dados levantados, em futuras investigagoes.

Por exemplo, de que forma a proximidade do pais de Origem e a possibilidade
de escolha de outros modos de deslocamento, nomeadamente o rodoviario,
influenciam os fluxos turisticos via aérea para os Estados brasileiros? E, quando tiver
influéncia, qual é a longitude em que esta concorréncia intermodal se exaurir? Assim,
os estudos futuros, orientados a indagacdo da relacdo entre fluxos turisticos

internacionais via aérea para o Brasil, teriam que se por, entre outras, estas questdes.
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