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RESUMO

A regido Oeste do Parand, que, apesar de possuir uma infraestrutura de transportes
significativa, capaz de dar suporte a importante rota de turismo nacional e internacional,
apresenta pouca diversificagdio no que diz respeito a transporte de passageiros. Assim,
investimentos em infraestrutura, a localizacdo e a area de influéncia que o aeroporto de
Cascavel tem sobre a regido podem determinar a escolha desse modal pelos usudrios da regido
Oeste do Parand como meio de transporte. Objetiva-se analisar a influéncia -- medida em
distancia entre as cidades -- e verificar qual a probabilidade de os municipios da regido Oeste
do Parana de utilizarem o transporte aéreo para os seus deslocamentos, verificagdo a ser feita
via aplicagdo do modelo gravitacional de Huff. Para tanto, utilizaram-se as op¢des de destinos
dos aeroportos de Cascavel, de Foz do Iguagu e de Maringé. Os resultados demonstram que,
na situagdo atual, ou seja, com 34 opgdes de destinos, o aeroporto de Cascavel possui pouca
influéncia sobre os usuarios de transporte aéreo da regido. Numa hipotese, no entanto, em que
os trés aeroportos analisados possuam o mesmo numero de destinos, ou seja, 202, o aeroporto
com maior possibilidade de crescimento e desenvolvimento ¢ o de Cascavel. Esse fato pode
ser justificado pela posi¢do geografica em que ele se encontra na regido Oeste do Parana.

Palavras-chave: Desenvolvimento regional. Transporte aéreo. Area de influéncia.
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ABSTRACT

The west region of the state of Parana, although having a significant transportation
infrastructure, capable of supporting the important route of national and international tourism,
presents little diversification in passenger transportation. This way, investments in
infrastructure, location and influence area that the airport of Cascavel has on the region could
determine the choice of this mode of transportation by users of the west region of Parana as
means of transportation. The objective is to analyze the influence — measured in distance
between the cities — and check what is the probability of the cities of the west region of
Parana of using air transport for their displacements; verification to be done by application of
Huff’s gravity model. For that, the options of destinations of the airports of Cascavel, Foz do
Iguacu and Maringé were used. The results show that, in the current situation, that is, with 34
options of destination, the airport of Cascavel has little influence on the region’s users of air
transport. In a hypothesis, however, that the three airports analyzed have the same number of
destinations, that is, 202, the airport with the biggest capability of growth and development is
the one of Cascavel. This fact may be justified by its geographical position in the west region
of Parana.

Keywords: Regional development. Air transport. Influence area.
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1 INTRODUCAO

Ao longo dos anos 1990-2000, o transporte aéreo no Brasil e no mundo foi
incorporado cada vez mais no modal de transportes dos grandes municipios. Segundo Moreira
(2006), o transporte aéreo nesse periodo estd para os municipios como o porto estava para os
municipios no século XIX. Aeroportos podem ser considerados ndo apenas o ponto de partida
e de chegada de cargas e de passageiros, mas um polo aglutinador do progresso regional e
nacional.

O fato ¢ que a forte dependéncia do transporte rodoviario e de uma infraestrutura
precaria provocaram graves distor¢cdes nas logisticas e nos custos do sistema de transportes
brasileiro. Assim, o aumento da utilizacdo do transporte rodoviario fez com que ele ocupasse,
de forma inadequada, os espacos de outros modais (BARAT, 2007).

Nesse sentido, a auséncia de um ajuste entre os modais prejudicou intimeras
regioes, inclusive aquelas consideradas ativas, mas que poderiam ter maior dinamismo, o que
possibilitaria maior expansdo da area de mercado e oportunidades de acesso a mercados de
insumos mais amplos. Haddad (2006) informa que um fator importante ¢ a conexao existente
entre as regides, onde mudanga nas atividades econdmicas de uma localidade especifica
provoca efeitos de encadeamento sobre outras regides.

A regido Oeste do Parana, apesar de possuir uma infraestrutura de transportes
significativa, capaz de dar suporte a uma importante rota de turismo nacional e internacional,
apresenta pouca diversificagdo no que diz respeito a transportes de passageiros e de cargas em
ambito intrarregional (IPARDES, 2004).

Essa discussdo visa contribuir para o desenvolvimento da regido e ¢ importante
entender que, a0 mesmo tempo em que, o transporte rodovidrio propiciou maior
acessibilidade e integracdo ao mercado, é preciso considerar que, as ineficiéncias e os custos
elevados de manuten¢do tenderam, no longo prazo, a criar obstaculos ao desenvolvimento.
Diante desse panorama, o planejamento do transporte aéreo reveste-se de importancia crucial,
pois se trata de uma atividade que deve estar de acordo com os objetivos maiores do pais: a
integragdo, o crescimento € a seguranca nacional.

Assim, o problema evidenciado traduz-se no seguinte questionamento: -- a localizacao
e a area de influéncia geografica do aeroporto de Cascavel pode determinar a escolha desse
modal pelos usudrios da regido Oeste do Parand como meio de transporte? Sobre esse

questionamento, objetiva-se analisar a probabilidade de a populagdo dos municipios da regido
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Oeste do Parana utilizarem o transporte aéreo de Cascavel, Foz do Iguagu e Maringé para os
seus deslocamentos.
Como objetivos especificos procurou-se:
1) caracterizar a participagdo do modal aéreo na regido Oeste do Parana durante o
periodo de 1998 a 2008;
i1) discutir a influéncia dos aeroportos de Cascavel, de Foz do Iguagu e de
Maringé sobre os municipios da regido Oeste e parte da regido Sudoeste do
Parana;
iii) estimar, por meio da simula¢do, a probabilidade de a populagdo dos

municipios selecionados utilizar o modal aéreo nos transportes de passageiros.

Os procedimentos tedrico-metodoldgicos que nortearam o trabalho constituiram-
se de varias etapas, de acordo com os objetivos especificos propostos. Num primeiro
momento foi realizada uma revisdo tedrica amparada no desenvolvimento regional e dos

transportes como elemento propulsor deste mesmo desenvolvimento.

Para a consecu¢do do primeiro objetivo especifico, ou seja, caracterizar a
participagdo do modal aéreo de cargas na regido Oeste do Parana entre o periodo de 1998 a
2008 realizou-se um levantamento de informagdes em trabalhos publicados sobre a regido.
Coletaram-se informagdes junto ao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
junto ao Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social (IPARDES), junto a
Agencia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) e junto ao Aeroporto Municipal de Cascavel,
além da aplicacao de pesquisa exploratdria envolvendo também o levantamento bibliografico,

entrevistas e analises de exemplos que possibilitaram a compreensao dos objetivos.

Na etapa seguinte, realizou-se levantamento de dados junto ao IBGE, ao
IPARDES e ao Aeroporto Municipal de Cascavel. Adotou-se a abordagem quantitativa,

traduzindo informacgdes e opinides para posterior classificacao e analise.

Para atingir o terceiro objetivo foi necessario utilizar os recursos e técnicas
estatisticas. Assim, utilizou-se o modelo gravitacional de Huff. A aplicacdo desse modelo
gravitacional resultou nas probabilidades de os municipios i utilizarem o aeroporto j em
relacdo ao numero de destinos disponiveis e da distancia entre os municipios € o aeroporto j.
A variavel escolhida para essa andlise foram as op¢des de destinos oferecidas pelos aeroportos
da regido Oeste do Parand, bem como o aeroporto de Maringa.

Como contribuicdo para a estruturacdo metodologica proposta, esta pesquisa

também estd amparada em interpretacdo de ordem qualitativa e descritiva, apreendendo que
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as demandas relativas ao transporte aéreo de passageiros na regido Oeste do Parand nao estao
dissociadas de um contexto mais amplo.

Além da introdugdo, o trabalho pautou-se em sete segdes. A primeira, intitulada
“A importancia do transporte aéreo no desenvolvimento regional”, faz uma relagdo entre
desenvolvimento econdmico e investimentos em infraestrutura de transporte.

Admitindo-se que o sistema de transporte no Brasil tem peso significativo na
economia brasileira, na segunda se¢do discutiu-se a “Infraestrutura de transporte no Brasil:
uma revisdo”, destacando o processo evolutivo e suas perspectivas de desenvolvimento. Na
terceira se¢do realizou-se uma revisdo sobre o chamado modelo gravitacional, apresentando
suas aplicagdes e resultados bem como diversos modelos ajustados. A partir dessa
contextualizagdo, o modelo escolhido foi o gravitacional de Huff.

Os indicadores utilizados para chegar aos resultados sobre a identificagdo da
participagdo socioecondmica do transporte aéreo na economia regional, bem como
caracterizagcdo do transporte aéreo no Parana, compreendem a secdo quatro. Na quinta secdo
realizou-se uma discussdo sobre a localizagdo e influéncias do aeroporto municipal de
Cascavel sobre a regido Oeste do Parand, infraestrutura aeroportudria no Oeste do Parana,
transportes de passageiros ¢ de cargas pelo modal aéreo bem como a analise da demanda e o
fluxo aéreo de passageiros no aeroporto municipal de Cascavel.

A aplicacdo do modelo gravitacional de Huff com o objetivo de estimar a
probabilidade de a populagdo dos municipios da regido Oeste do Parand optar pelo embarque
e desembarque nos acroportos de Cascavel, de Foz do Iguagu e de Maringd compreendem a

sétima secao e as conclusdes a ultima etapa.



2 A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE AEREO NO DESENVOLVIMENTO
REGIONAL

Entre os fatores considerados relevantes nesta discussdo destacam-se a
localizag¢do, a inovagdo e o espago territorial, que tendem, conjuntamente, criar, recriar e
fortalecer as caracteristicas da regionalizagdo e da globalizacdo. Para melhor contextualizar
este tema, na primeira parte deste capitulo ¢ elaborada uma discussdo sobre as teorias
classicas do desenvolvimento regional, possibilitando, na sequéncia, uma interpretacdo da

realidade contemporanea.

2.1 DESENVOLVIMENTO REGIONAL E A LEITURA DAS TEORIAS DA
LOCALIZACAO

Os estudos sobre desenvolvimento regional proporcionaram uma discussao teorica
entre diversos autores como: Von Thiinen' (1826), Weber” (1909), Cristhaller’ (1933), Losch’
(1940) e Isard’ (1956), citados em Silva (1976), em Azzoni (1982) e em Cavalcante (2007).
As analises claboradas foram baseadas nos fatores relativos a localiza¢do das atividades
econdmicas bem como os fatores aglomerativos e desaglomerativos e o tamanho do mercado.
Relacionou-se ainda, a esses fatores, a abundincia de matéria-prima, a existéncia de mao de
obra barata e o custo de transporte. A teoria classica das localizagdes ocorreu de um
aglomerado de trabalhos® de forma sequenciada desde Von Thiinen (1826) a Isard (1956).

Em 1826, o alemao Johann Heinrich Von Thiinen ocupou-se da teoria sobre a
determinagdo do ponto de maximiza¢do da renda da terra em diferentes localizacdes, em

condi¢des de mercado, levando em consideragdo os custos de transporte (SILVA, 1976). Von

" VON THUNEN, J. H. The isolated State. New York: Pergamon press, 1966 (edigdo original: 1826).

> WEBER, A. Theory of location of industries, 2nd Ed. Chicago: University of Chicago Press, 1957 (edi¢do
original: 1909).

3 CHRISTALLER, W. Die zentralen Orte in Suddeutschland. Jena: Gustav Fischer, 1933.

* LOSCH, A. The economics of location. New Haven: Yale University Press, 1954 (edigdo original: 1940).

> ISARD, W. Location and space economy: a general theory relation to industrial location, market areas, land use
trade and urban structure. Cambridge: MIT Press, 1956.

6 Segundo Cavalcante (2007), esta aglomeracdo de trabalhos é chamada de “teorias neoclassicas da
localizacdo”, “ortodoxias tedricas” (CRUZ, 2000, p.55), “geometria germanica” ou “eixo da teoria da
localizagdo” (ROLIM, 1999). A opgdo por chama-la de teorias classicas da localizagdo ocorreu em fungdo da
visivel influéncia do conceito de “livre mercado” empregado em suas teorias.
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Thiinen analisava que, tendo um mercado concentrado num determinado municipio, as areas
ao entorno dela seriam destinadas a produgao de produtos com custos de transportes maiores,
em contrapartida, quanto mais distante do municipio fosse a terra, as areas tenderiam a
produzir produtos cujo custo com transporte fossem menores (CAVALCANTE, 2007). Dessa
reflexdo derivaram-se curvas conhecidas na literatura acerca da localizagdo como “anéis de
Thiinen”. Os anéis, as circunferéncias em torno do municipio, delimitavam a area de cultivo
de um produto com custos de transporte inversamente proporcional a distdncia do municipio
(AZZONI, 1982).

Apobs 80 anos da teoria de Von Thiinen, mais precisamente em 1909, Alfred
Weber reconhecia que a decisao quanto a localizacdo de atividades industriais decorreria da
ponderacdo de trés fatores: o custo de transporte; o custo da mao de obra e um fator local
decorrente das forgas de aglomeracdo e desaglomeracdo. Com relagdo ao custo de transporte,
supoOe-se que as industrias tendem a se instalar onde o custo do transporte da matéria-prima e
dos produtos finais seja baixo. No que diz respeito a mao de obra, esta pode ser encontrada
com oferta ilimitada a um prego determinado, desta forma sua disponibilidade e custo baixo
pode influenciar nas decisdes locacionais, pois pode compensar os elevados custos de
transporte, uma vez que as industrias preferem localizar-se nas regides onde o custo da mao
de obra tende a ser menor (AZZONI, 1982; CAVALCANTE, 2007).

J& Christaller (1933) apresenta a teoria do lugar central, que, diferentemente da
teoria de Weber (1909), procura entender quais os fatores que determinam o numero, o
tamanho e a forma da distribuicdo dos municipios, que distribuem bens e servigos para a
regido ao seu entorno. O autor admite que a teoria dos lugares centrais esta relacionada com
o alcance de um bem ou servigo, ou seja, a maior distdncia que a populagdo estd disposta a
percorrer com o objetivo de adquirir um bem ou de utilizar um servigo. Para tanto, Christaller
(1933) estabeleceu uma forma de hierarquia entre os municipios, que significa que quanto
maior for o alcance dos produtos ou dos servigos oferecidos por um determinado municipio,
menor sera o nimero de municipios com interesse em oferecer esses bens e servicos.

Seguindo a linha de estudos de Christaller, Losch, em 1940, propds uma teoria
sobre a hierarquia entre as areas de mercado, sendo este o centro de influéncia a se
desenvolver. A hierarquia dos municipios, segundo Losch, ao contrario do Christaller, inicia-
se pelas areas menores e induz sucessivamente areas de mercado maiores, obtendo, dessa
forma, um nimero maior de redes (CAVALCANTE, 2007).

No ambito desta discussdo insere-se ainda Walter Isard em 1956, sintetizando os

trabalhos de seus antecessores, formalizando um modelo geral, onde inicialmente elabora um
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modelo de reducdo de custos, incorporando depois a substituigdo de fatores quando da
variacdo de pregos relacionados aos insumos e, na sequéncia, elabora uma analise das areas de
mercado (AZZONI, 1982).

No computo geral dessas teorias observa-se que o fator transportes tem sido uma
variavel diretamente influenciavel no desenvolvimento regional, ora por seus custos ora pelas
barreiras e pelos entraves no fluxo de mercadorias e comercializagdo entre as regides. Nesse
sentido, investimentos em infraestrutura de transportes contribuem para a geracdo de
produtividade, pois os transportes abrem novos mercados, favorecem menores custos e

maiores lucros e induzem a maior crescimento econdmico.

2.2 DESENVOLVIMENTO REGIONAL SOB A OTICA DOS FATORES
AGLOMERATIVOS

A partir da década de 1950, diversos autores empenharam-se em tentar
compreender o fendmeno do crescimento regional utilizando os conceitos relacionados a
aglomeragdo, por entenderem que aglomeracdes intraurbanas causam retornos crescentes de
escala em uma dada regido, o que leva a uma polarizacdo e concentragdo do desenvolvimento
no espago geografico. Nesse sentido, Cavalcante (2007) menciona que a aglomeragdo ocorre
por meio dos “Polos de crescimento”, contribuigio de Perroux’ (1955 apud AMARAL
FILHO, 2001), por Myrdal (1957) com “causacdo circular e cumulativa” e também através

dos “efeitos para tras e para frente” de Hirschman (1958).

2.2.1 Os Polos de Crescimento de Perroux

Para Perroux (1967), a abordagem sobre os polos de crescimento leva a crer que
existem desigualdades entre as regides, ou seja, ¢ evidente que o desenvolvimento ndo ocorre
ao mesmo tempo e de maneira uniforme em todas as localidades. Assim, polo de crescimento
relaciona-se a um complexo de industrias/agroindustrias em uma localizagdo especifica. Essas
industrias/agroindustrias deverdo estar ligadas por determinadas inter-relagdes técnicas e de
produgdo e, nesse complexo, pelo menos uma das industrias devera ser considerada motriz e
as demais atividades econdmicas ligadas a ela serdo consideradas por ela movidas

(PERROUX, 1967).

" PERROUX, F. Note sur La notion de péle de croissance. Economie Appliquée. Paris, 1955.
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Dessa forma, a ideia de polos de crescimento propde-se explorar as relagdes entre
as industrias consideradas motrizes ¢ que possuam condi¢cdo de aumentar a comercializagao
de bens e servigos de outras empresas. Quanto as movidas, que, em fun¢do das industrias,
veem suas vendas aumentarem, utiliza-se o argumento de que o crescimento ndo ocorre de
forma uniforme no espaco, mas se manifesta em pontos ou polos de crescimento (PERROUX,
1955). A industria motriz € importante, pois contribui para o crescimento global do produto,
induzindo também, em seu espaco, um crescimento aplicado as relacdes estabelecidas com as
industrias movidas (CAVALCANTE, 2007).

Nesse sentido, Perroux (1955) menciona que tanto o espago geografico como
estrutura econdmica de regido podem ser modificadas a partir da instalacdo de um complexo
polo industrial, em fun¢do dos efeitos de encadeamentos de outras ou de novas necessidades
coletivas.

Cabe mencionar que o desenvolvimento ocorre a partir de elementos propulsores
de crescimento, ou seja, eles podem acontecer naturalmente, por meio de mecanismos de uma
economia de mercado e/ou poderiam ser promovidos, criados em qualquer lugar, porém desde
que as pessoas ou instituicdes responsaveis pelas politicas regionais estejam de acordo em
investir recursos suficientes para implementar a infraestrutura necessaria (BUSCIOLI e
IAHN, 2009). Enfim, para que o desenvolvimento seja provocado na regido torna-se
necessario que, além do interesse da sociedade regional, haja também empenho dos governos

das esferas municipal, estadual e federal.

2.2.2 Causagao Circular e Cumulativa: a contribuicao de Myrdal

Ao considerar os efeitos do processo de causacdo circular e cumulativa como
forma de explicar as desigualdades regionais dentro de uma regido, Myrdal (1957) menciona
que existe um jogo envolvendo as forgas de mercado e que, em geral, elas tendem a aumentar,
ao invés de diminuir, a desigualdade de uma regido, afastando-se do equilibrio. Esse fato ¢
verificado por meio de um processo cumulativo que ¢ provocado por uma transformagdo na
relacdo de troca entre regides. Assim, quando o efeito ¢ grande, tem-se acréscimo ou
decréscimo nas quantidades econdmicas envolvendo demanda, poder aquisitivo e rendas,
investimento e producao.

J& Souza (1993) menciona que os efeitos propulsores sobre as regides menos
dinamicas poderiam ser provocados pelo crescimento e desenvolvimento de um polo
industrial, por meio dos efeitos de encadeamento. Ainda complementa afirmando que, na

dinamica do crescimento, o equilibrio s6 ocorre por acaso, demonstrando que existem duvidas
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sobre o estado de equilibrio sobre as regides devido aos efeitos propulsores, por verificar que,
muitas vezes, os efeitos regressivos sao maiores que oS progressivos.

O fato € que os efeitos regressivos provocam um processo migratorio seletivo, em
detrimento das regides mais pobres, estas regides passam a serem abandonadas pela
populacdo mais jovem, em idade de trabalhar, com conhecimento técnico, ficando apenas as
pessoas mais velhas, inativas e criangas e dependente dos setores publicos (SOUZA, 1993).

Assim, para que haja uma neutralizacdo dos efeitos regressivos sob as regioes,
torna-se necessaria a utilizagdo de ferramentas capazes de promover os efeitos propulsores
provenientes do polo industrial. Na realidade, a proposta de Myrdal (1957) € criar meios de
integrar as regides e suas atividades produtivas por meio da interligacdo entre as atividades
dos polos de crescimento e a dos polos secundarios (SOUZA, 1993).

Nesse sentido, Myrdal (1957) faz referéncia a outros fatores determinantes no
desenvolvimento, sendo eles a qualidade dos fatores de produgdo e a eficiéncia dos processos
produtivos, as referéncias ao individuo qualificado, comunicagdo, consciéncia e crescimento €
também o empreendedorismo.

Nesta discussdo, ¢ importante compreender as diferengas de niveis e de ritmo de
desenvolvimento regional, considerando, para tanto, uma perspectiva dindmica, que provoca e
reforga as estruturas referentes a um maior agrupamento das atividades, provocando
transformagdes em certas localidades (GALVAO, 2003). Essas transformagdes, sob a dtica de
Myrdal (1957), ndo provocam mudangas compensatdrias, porém reconduzem o sistema a sua
forma original. E ¢ justamente por esse fluxo que o processo tende a se tornar cumulativo e

veloz.

2.2.3 Os Efeitos Aglomerativos de Hirschman

Hirschman (1958), de forma semelhante a Perroux (1967) e Myrdal (1957),
também avaliou e discutiu o processo de polarizagdo. Baseou-se na ideia de que as regides
mais desenvolvidas sdo capazes de atrair capital e trabalho qualificado das regides menos
desenvolvidas, aumentando a desigualdade. Reconhece, porém, que as regides menos
desenvolvidas absorvem algum tipo de beneficio, isso ocorrendo através do que ele denomina
de “efeitos de gotejamento”, das regides mais desenvolvidas.

Para explicar esse fato sobre as regides, Hirschman (1958) utiliza os conceitos
sobre os efeitos para frente e para tras. Os efeitos para tras sdo provocados pela demanda de
insumos no setor quando da implantagao de industrias e os efeitos para frente sdo resultado da

oferta de insumos que podem viabilizar os diversos setores a jusante. Esse movimento
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dinamico em dire¢ao ao desenvolvimento traduz-se em continuos desequilibrios provocados
por alguns setores que investem mais que outros, principalmente por aqueles que t€ém uma
funcao de produgdo indivisivel.

Toyoshima e Ferreira (2002) complementam que esse movimento ¢ esperado
devido a tensdo em que o sistema produtivo se encontra pela promogao do desenvolvimento.
Assim, colocar os setores em equilibrio pode conduzir a economia a uma estagnacao, levando
os setores a ndo investirem pelo fato de ndo haver concorréncia, ou seja, um setor
pressionando o outro.

Segundo Hirschman (1961), o desenvolvimento visto sob este prisma parece ser
um processo extenso que ‘““se manifesta nao so entre duas industrias, porém de alto a baixo e
em volta de toda uma matriz insumo-produto da economia e por muitas décadas”, tornando

infinitas as discussdes a respeito dos efeitos do desequilibrio inicial sobre o desenvolvimento.

2.3 DESENVOLVIMENTO REGIONAL: UMA LEITURA RECENTE

Tendo conhecimento de que, numa economia globalizada, ¢ o mercado que
determina a dindmica do desenvolvimento regional, as comunidades regionais® se veem entio
sem opcdo de agdo, passando a aceitar a dinAmica imposta pelo sistema de mercado. E,
porém, cada vez mais evidente a necessidade de desenvolver politicas regionais,

principalmente para as regides diferenciadas (DALLABRIDA, 2000).

Construir socialmente uma regido significa potencializar sua capacidade de auto-
organizacdo, transformando uma sociedade inanimada, segmentada por interesses
setoriais, pouco perceptiva de sua identidade territorial e em definitivo, passiva, em
outra, organizada, coesa, consciente da identidade sociedade-regido, capaz de
mobilizar-se por projetos politicos coletivos, isto ¢é, capaz de transformar-se em
sujeito de seu proprio desenvolvimento. (BOISIER, 1996, p. 26).

O desenvolvimento regional, para Boisier (1996), parte de uma agao localizada de
mudan¢a onde a finalidade ¢ o desenvolvimento e o progresso continuo da regido e do
individuo como um todo. Schumpeter (1988), contribuiu para essa discussao ao afirmar que o
desenvolvimento também ¢ entendido por meio das mudancas da vida econdmica, porém nao

aquelas que sdo impostas de fora, mas as que nascem de dentro, a partir de uma iniciativa

propria.

¥ Entende-se por comunidades regionais: institui¢des publicas e privadas voltadas a estimular o desenvolvimento
da regido.
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Essas mudancas levariam as regides a um crescimento econdmico, tornando-se
entdo regides propulsoras, transmitindo crescimento e desenvolvimento a outros pontos do
espaco. Enfim, o fato ¢ que, nas ultimas décadas, as teorias sobre desenvolvimento regional
passaram por transformacdes radicais. Essas mudancas estdo associadas aos novos modos de
produgdo e de organiza¢do das industrias e a globalizagdo. Trata-se de transformagdes que
vém ocorrendo desde 1980, em situacdes onde as empresas, ao se voltarem para fora, por
meio de aliangas e fusdes, as regides no interior também voltam o seu movimento para dentro
através de um desenvolvimento enddgeno (Hirschman’, 1958 apud AMARAL FILHO, 2001).

As caracteristicas que compdem um desenvolvimento regional enddgeno nao
devem ser confundidas com uma ortodoxia. O conceito refere-se ao processo de industrializar
uma regido impulsionada por empresas de fora, estas incitadas pela descentralizacio
territorial, pois, como ndo existe um local ideal, o territdrio existente ¢ utilizado como
receptor de processos produtivos. Esse processo pode, no entanto, ao longo do tempo, vir a
estabelecer inter-relagdes com o meio, ou seja, com a sociedade e com as empresas locais,
tornando-se processo importante (GARAFOLI, 1992).

Assim, de acordo com Amaral Filho (2001), quando h&d um processo de
transformagdo, de fortalecimento e de qualificacdo das estruturas internas, entende-se que
nessa regido houve desenvolvimento endégeno, porque a partir dele ¢ possivel desenvolver
um local com capacidade de atragdo e de consolidagdo de novas atividades econdmicas numa
economia aberta e sustentavel. Cabe, no entanto, a cada regido promover o desenvolvimento
endogeno, uma vez que, devido a especificidade de cada localidade, elas podem variar de
acordo com as estruturas sociais, econOmicas, culturais, institucionais e politicas
prevalescentes nos referidos espagos.

Amaral Filho (2001) menciona ainda que as necessidades de investimentos na
recuperagdo e na ampliacdo na infraestrutura pesada (energia, transporte, telecomunicagdes,
abastecimento de agua, etc.) sdo hoje urgentes e desafiadoras quando se tem projecao de um
crescimento sustentado para uma regido. O capital privado pode participar do investimento,
no entanto o Estado ¢ o agente principal na movimentag¢do dos investimentos para promover
uma ampliagdo das atividades economicas do emprego, da renda, etc.

E nesse sentido que investimentos em infraestrutura de transporte e a

diversificacdo dos modais se justificam, justamente por se compreender que uma

? HIRSCHMAN (1958).
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infraestrutura de transporte de passageiros e de cargas aéreas podera levar a regido a um maior

crescimento e desenvolvimento de todos os municipios ao seu entorno.



3 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE NO BRASIL: UMA REVISAO

A infraestrutura regional apresenta, no seu processo de dinamizacdo, efeitos
diretos ou indiretos sobre o emprego, sobre a renda, sobre critérios de localizacdo de
empresas, sobre o capital, sobre o progresso técnico, bem como sobre outras varidveis
econdmicas, podendo afetar o grau de desenvolvimento regional ao estimular ou restringir as
disparidades regionais, atuando como elemento de decisdo na andlise de investimentos
publicos ou privados (BENITEZ, 1999).

Uma regido, quando dotada de infraestrutura, eleva a competitividade e a
produtividade dos investimentos privados e faz considerar que ela possui uma vantagem
comparativa sobre as regides menos equipadas. Essa vantagem ira propiciar a regido um
aumento no nivel de empregos, uma produg¢do regional maior e, consequentemente, um maior
desenvolvimento (BENITEZ, 1999).

A construgdo de infraestrutura numa regido tem, portanto, como objetivo
estimular o seu crescimento econdmico bem como o das demais localidades que vivem ao seu
entorno. Nessa discussdo, tem-se o sistema de transporte, que além de funcionar como uma
das principais fornecedoras de acessibilidade entre as sociedades modernas, possui um papel
cada vez mais relevante no desenvolvimento local, regional e nacional.

Pode-se afirmar, desse modo, que a infraestrutura de transportes para um pais €
tdo importante que depende dela a movimentacao interna e externa de bens e de pessoas, € 0
desempenho eficaz desse movimento provoca impactos sobre a economia e sobre o bem-estar
de todos os individuos (SILVA NETO E SERRA, 2007). O papel estratégico que o setor de
transportes representa para o desenvolvimento das regides também foi essencial para o Brasil,
sendo valida, na discussdo desta secdo, primeiramente a contextualizagdo historica dos
sistemas de transportes no Brasil, para, num segundo momento, discutir nog¢des relacionadas a

infraestrutura dos aeroportos.

3.1 CONTEXTUALIZACAO HISTORICA DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES NO
BRASIL

A edificacdo de uma rede integrada de transportes foi colocada sempre como
forma de assegurar a integridade da regido, sendo esse setor responsavel pela movimentagao
econdmica do pais, possibilitando o movimento de cargas e de pessoas. Nesse sentido,

Pelizzer (1978, p. 9) destaca que:
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[...] objetiva o transporte, essencialmente, conduzir tudo o que o homem necessita,
quer vital, quer acessorio, quer supérfluo, dos pontos onde ¢ criado, produzido ou
obtido, para os locais em que sera utilizado ou consumido. Inclui-se, nessa
finalidade, o deslocamento da prépria pessoa humana [...].

O fato ¢ que o homem ¢ dependente do sistema de transportes para o seu
deslocamento e de suas mercadorias, no entanto foi somente a partir do século XVIII que a
insercdo dos transportes modernos provocou uma mudanga repentina nos meios de condugdo
utilizados até aquele periodo. A grande diferenca ocorreu, principalmente, na forma de visao
sobre os modais de transporte, que passaram a ser vistos ndo s6 como meio de locomogao,
mas também como mercadorias (SILVA JUNIOR, 2007).

Esse cendrio se manteve até o século XIX, quando o modal ferrovidrio para
muitos paises comecgou a ser visto como estimulo ao desenvolvimento, porque nesse periodo
as ferrovias eram as Unicas capazes de alcancar locais com agilidade e seguranca (CAIXETA-
FILHO e MARTINS, 2001).

No Brasil, a expansdo ferrovidria ocorreu entre 1873 e 1889 e durou até 1930,
desempenhando papel crucial no escoamento de produtos agricolas brasileiros do interior até
os portos, articulando-se com modal hidrovidrio. Depois, no entanto, no periodo
compreendido entre 1930 e 1960, os investimentos ficaram escassos (RODRIGUES, 2007). A
partir de entdo, segundo Gomara (2000), as ferrovias passaram a competir com o advento do
periodo das rodovias que, levado pelo inicio da produgdo de veiculos rodovidrios e em funcao
do fechamento da economia brasileira e do processo de substituicdo de importagdes, tornava-
se necessario para a consolidagdo do mercado interno.

Outro fator que contribuiu para a perda da competitividade das ferrovias estava
ligado ao fato de esse modal possuir grande extensdo e sofrer forte regulagdo estatal e ter os
pregos das tarifas vinculados ao valor das mercadorias transportadas. Assim, o investimento
na infraestrutura da rede ferroviaria entrou em declinio, dando lugar a um sistema rapido e
barato, o modal rodoviario. Para Caixeta-Filho e Martins (2001, p. 27):

Esses aspectos, comparados com o transporte de baixa escala, com pouca

intervencao governamental e com fretes baseados nos custos, centralizados pelo
transporte rodovidrio, foram decisivos para a perda de importincia das ferrovias

num ambiente de competigdo entre os modais.

O modal rodoviario abrange uma boa parte do territorio nacional, desempenhando
um papel importante na economia, justamente por ser considerada uma caracteristica do

Brasil. A competitividade nesse setor de transporte ¢ muito acirrada, mesmo com todas as
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dificuldades encontradas, como estradas inadequadas e auséncia de planejamento por parte do
setor publico (PASSARI, 2002).

Nos paises mais desenvolvidos, como os Estados Unidos da América, os da
Europa e o Japdo, prevalece a utilizagdo mais equilibrada dos modais e essa conscientiza¢ao
da diversificagdo dos modais torna-se importante para o desenvolvimento econémico desses
mesmos paises. Assim, as demais nagdes estdo cada vez mais voltadas para projetos de
mudangas nos sistemas internos de transportes, tendo como foco a sua inser¢do no mercado
globalizado (MARTINS e CAIXETA FILHO, 1998).

Nesse sentido, o transporte aquaviario se encaixa na qualificagdo de multimodais
na qual estdo inseridos o transporte maritimo, o fluvial e a cabotagem. O sistema portuario
tem sido o ponto de ligacdo entre o transporte aquaviario € os modais terrestres, assim como
representa a viabilidade das cadeias logisticas que dependem dessa articulagdo (BARAT,
2007).

A vocagao dos portos brasileiros sempre teve um predominio das exportacdes,
tanto que ¢ por meio do sistema maritimo que ¢ feito o escoamento das exportagdes € o
recebimento das importa¢des do pais. Ao se fazer uma analise do sistema portudrio do Brasil,
percebe-se, no entanto, um atraso em relagdo aos outros paises, como, por exemplo, a
necessidade de transbordo, o distanciamento entre os portos e os centros de produgdo, a
exigéncia de embalagens apropriadas, os frequentes congestionamentos, infraestrutura
saturada, restricdo de acesso maritimo e terrestre, afetando, dessa forma, as vantagens
competitivas das empresas instaladas no Brasil em relacdo ao resto do mundo (SANTOS e
HADDAD, 2007).

Quanto ao transporte fluvial, Rodrigues (2007) afirma que o Brasil possui uma
grande malha hidrovidria com elevada capacidade de transportes, fretes e custos variaveis
baixos, ou seja, uma disponibilidade ilimitada, porém subutilizada. A desvantagem desse
modal esta na baixa velocidade, pois, dependendo do nivel da agua, a capacidade a ser
transportada pode ser variada, nas rotas fixas, nos elevados investimentos de regularizagdo e
nas limita¢des dos rios navegaveis.

No que diz respeito ao modal aéreo, trata-se de atividade que envolve varios
paises e que vem apresentando um crescimento acelerado e a perspectiva € a de que se
mantenha em crescimento nas proximas décadas. No caso desse modal - considerado o mais
adequado para o transporte de mercadorias de alto valor agregado (pereciveis, eletronicos e
emergenciais, entre outros) - segundo Polése (1998), é o grande espago geografico, mais

exatamente a longa distdncia, que implica custos tanto para os particulares como para as
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empresas. Vencer a distancia que separa dois pontos do espago geografico exige esforgo,
recursos € tempo. Esse custo exprime-se de varias maneiras: custo de transporte das
mercadorias, custos de comunica¢do da informacao, custo de deslocamento das pessoas, etc.

Assim, portanto, a distdncia constitui-se em barreira a integracdo dos mercados
por dois motivos: primeiro porque os custos gerados limitam o movimento dos fatores e,
segundo, porque trava a difusdo das técnicas e das ideias (POLESE, 1998). Nesse contexto, o
mercado de bens e servigos em geral estd cada vez mais competitivo, pois ndo existem mais
barreiras nem fronteiras para as negociagdes e a tecnologia da informagdo tem favorecido o
intercdmbio de um imenso volume de dados entre pontos remotos.

Assim, com a globaliza¢ao dos mercados, a tendéncia € que um niimero restrito de
empresas centralize os servicos de transportes. Essa mudanca ¢ verificada pela oferta de
servicos globais, que passam a ser providos por fortes cadeias inter- e multimodais,
garantindo, com eficacia, o transporte entre a origem e o destino final (BARAT, 2007).

O transporte aéreo vem integrando as sociedades e tem sido considerado uma
ferramenta bésica de estimulo ao desenvolvimento econdmico regional (RODRIGUES, 2007),
para melhor compreensdo desta evolugdo, serd apresentado a seguir, o histérico do setor de

transportes aéreo brasileiro.

3.2 HISTORICO DO SETOR DE TRANSPORTE AEREO BRASILEIRO

Foi a partir da Primeira Guerra Mundial que os avides passaram a ser vistos como
meio de transporte capaz de ampliar e de intensificar o alcance de suas a¢des comerciais €
sociais (PORTO et alii, 2007). Nesse sentido, sera apresentada uma retrospectiva historica do
sistema de transporte aéreo brasileiro, com base nas teorias de Malagutti (2001).

Durante o periodo de 1927 a 1940 foi liberada, pelo governo federal, a exploragao
dos servigos de transporte aéreo. As primeiras iniciativas, ainda num sistema precario, foram
oficialmente registradas em junho de 1927. Em 1934, finalmente, foi aprovado, pelo governo,
um plano de aviagdo nacional, em que estavam contempladas todas as modalidades de
transporte. No periodo compreendido entre 1940 e 1950 surgiu uma nova fase para o
transporte aéreo, que se estendeu até a década de 1960 e, nesse espago de tempo, surgiram
mais de 20 empresas. Tal fato levou a um excesso de oferta e a uma demanda ainda escassa, o
que culminou por tornar invidveis economicamente os voos por elas realizados, levando,
consequentemente, a uma redugdo nos niveis de seguranga e de regularidade no servico de

transporte aéreo.
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Em 1960, uma crise economica afeta a aviacdo comercial brasileira ¢ os resultados
foram sentidos na baixa rentabilidade do transporte aéreo provocada pelo mercado
competitivo e pela necessidade de investimentos na renovacdo da frota. A tUnica forma
encontrada pelo setor para escapar da crise foi concordar que o governo mantivesse, a partir
de entdo, controle mais rigido sobre esse modal. A partir de 1975 surgiram aeronaves mais
modernas e de maior porte, o que levou as empresas a terem preferéncias por atender os
municipios que possuiam maior expressao economica, por entenderem elas que esse mercado
daria o retorno suficiente para cobrir o investimento da inovacao.

Essa acdo praticamente abandonou o atendimento dos municipios que possuiam
um aeroporto apenas precario € que eram atendidas, na maioria das vezes, por avides de
pequeno porte. Essa tomada de decisao mudou consideravelmente o nimero de municipios
atendidos pelas linhas aéreas, passando de 335 municipios em 1958 para 92 em 1975.
Sensibilizado com a queda nos niimeros de municipios atendidos, o Ministério da Aeronautica
autorizou a construgdo de aeroportos regionais, que estavam destinados a servir as cidades
interioranas.

No decorrer dos anos de 1980 se instalou, globalmente, uma nova ordem politica,
econdmica e social, que levou os governos a deixarem as empresas atuarem mais livres,
reduzindo seus controles sobre elas. Nesse momento foi instaurada a liberagdao das tarifas
aéreas domésticas, abrindo, dessa forma, o mercado doméstico para a entrada de novas
empresas no transporte regular, ndo regular e de cargas, as quais passaram de 17 no ano de
1991 para 41 no periodo de 2000.

Assim, foi apenas em 1990, com a reforma regulatoria, que o setor teve sua
estrutura de mercado oficialmente aberta para novas empresas, extinguindo a politica de
competicdo controlada exercida pelas quatro companhias aéreas nacionais e cinco regionais
(OLIVEIRA, 2007). Na sequéncia, por meio do Grafico 1, & possivel verificar o
demonstrativo da evolugcdo do nimero de companhias aéreas nacionais/regionais certificadas

pelos anuarios do DAC/IAC no periodo de 1970 a 2004.
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Grafico 1 — Demonstrativo da evolugdo do nimero de companhias aéreas nacionais

Fonte: IPEA - Oliveira (2007)

Observando-se o Grafico 1, € possivel verificar, na linha do tempo, os momentos
de entrada das companhias aéreas nacionais/regionais. No periodo entre 1970 e 1975 havia
apenas quatro companhias aéreas; em 1975, com a implementacao do Sistema Integrado de
Transporte Aéreo Regional (Sitar), houve uma nova inser¢do, com quatro companhias
nacionais e cinco regionais. Com a Primeira Rodada de Liberalizacdo (PRL) a partir de 1992,
houve uma entrada significativa de novas empresas, passando de nove para 21 companhias.
Em seguida, em 1999 vé-se o choque cambial e o setor sente um declinio no nimero de
empresas. Essa queda s6 foi recuperada nos anos de 2004 e 2005.

Esse crescimento ¢ resultado de uma administragdo dinamica e comprometida
com as atividades politicas e econdmicas dos 6rgios e segmentos envolvidos no setor aéreo,
assim, no ano de 2005, esse setor contava com a participagcdo de 23 empresas aéreas regulares
brasileiras (ANAC, 2005). Em 2006, o mercado de transporte aéreo era servido por 21
empresas, voltando, em 2007, a disponibilizar aos seus usuarios 23 empresas acreas
brasileiras (ANAC, 2006). A caracterizagdo dos aeroportos regionais ¢ objeto de interpretacao
do item 3.4.

Ao longo dos anos o transporte aéreo vem se tornando um dos mais eficientes e
rapidos meios de transporte, possibilitando a conexdo entre os municipios, entre paises e entre
continentes (TARGA, 2008). Esse fato tem favorecido uma intensificagdo do fluxo de pessoas

e de mercadoria interno e externo, que, atrelado ao crescimento da economia, vem motivando
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um aumento de oferta e de demanda de passageiros e de toneladas-quilometros a ser

transportado pelo modal aéreo.

3.3 TRANSPORTES DE PASSAGEIROS PELO MODAL AEREO

No ambito mundial, segundo o IAC (2002), a industria de transporte aéreo conta
com mais de mil empresas aéreas, que movimentam mais de trés trilhdes Pax-km'®, o que
representa um crescimento de 6,47% ao ano ao longo das trés ultimas décadas. No Brasil,
durante esse mesmo periodo, houve um incremento médio anual de 9,13% no niimero de Pax-
km, cerca de 40% superior ao observado no trafego aéreo mundial, conforme demonstra o

Quadro 1 abaixo.

Anos Brasil " Taxa Mundial @ Taxa Média Participagdo do
x10°) Média (x10°) Anual (%) Brasil no Trafego
Anual (%) Mundial (%)
1970 5.488 - 460.000 - 1,19
1975 15.973 23,82 697.000 8,67 2,29
1980 22.284 6,89 1.089.000 9,33 2,05
1985 28.456 5,01 1.361.000 4,56 2,09
1990 41.935 8,06 1.895.000 6,84 2,21
1995 61.198 7,85 2.248.000 3,48 2,72
1996 66.222 8,21 2.431.690 8,17 2,72
1997 69.881 5,53 2.571.000 5,73 2,72
1998 78.631 12,52 2.628.160 2,22 2,99
1999 69.023 (12,22) 2.797.800 6,46 2,47
2000 75.406 9,25 3.017.790 7,86 2,50

Quadro 1 - Evolugao do Pax-km (doméstico e internacional) - 1970-2000
Fonte: " Anuario do Transporte Aéreo, Dados Estatisticos, Volume I, DAC/IAC Diversos Anos.
@ Anuério Estatistico OACI, Estadisticas Mundiales de Aviaciéon Civil, Diversos Anos.

Ao observar o periodo determinado, nota-se que o trafego internacional
apresentou uma taxa de crescimento de 9,60%, superior ao trafego doméstico. O trafego

doméstico, por sua vez, obteve uma taxa média anual de 8,14% (Quadro 2).

' Por Pax-km entende-se passageiros por quilémetro.



34

Anos Domestico Taxa Média | Total Taxa Média
(x10% Anual (%) | (x10% Anual (%)

1970 2.027 5.488 -

1975 5.106 20,29 15.973 23,82

1980 9.560 13,36 22.284 6,89

1985 11.025 2,89 28.456 5,01

1990 15.167 6,59 41.935 8,06

1995 15.935 0,99 61.198 7,85

1996 16.325 2,45 66.222 8,21

1997 17.650 8,12 69.881 5,53

1998 22.110 25,27 78.631 12,52

1999 19.860 (10,18) 69.023 (12,22)

2000 21.219 6,84 75.406 9,25

Quadro 2 - Evolu¢ao do Pax-km no Brasil - 1970-2000

Fonte:  Anuério do Transporte Aéreo, Dados Estatisticos, Volume I, DAC/IAC Diversos Anos.
@ Anuario Estatistico OACI, Estadisticas Mundiales de Aviacion Civil, Diversos Anos.

De acordo com o IAC (2002), esse crescimento pode ser associado a localizagao
geografica do pais em relagdo aos grandes centros de negocios do mundo e a sua maior
inser¢ao no mercado globalizado. Ja com referéncia ao trafego doméstico, conclui afirmando
que, em algumas localidades, o modal aéreo constitui-se como a Unica opg¢do de
deslocamento.

Uma politica mais flexivel, juntamente com a implementaciao do plano Real, em
1994, instigou as empresas regionais a um crescimento notavel devido a ampliagdo dos
limites de suas operagdes, sobretudo em regides de maior desenvolvimento econdmico.
Surgiram também novas companhias regionais de pequeno porte, que passaram a oferecer
servicos as localidades de menor porte, ndo mais servidas pelas antigas companhias regionais
(IAC, 2002).

Esse novo cenario estimulou a competitividade entre as empresas aéreas,
beneficiando diretamente os usudrios desse sistema de transporte através de melhores servigos
e de taxas tarifarias mais vantajosas. Como resultado dessa agdo, o setor aéreo tornou-se mais

dindmico e competitivo, como pode ser observado no Quadro 3, no periodo de 1980 a 2000.

Discriminagao 1980 1985 1990 1994 1998 2000
Empresas nacionais 9 9 9 10 22 21
Ligacdes realizadas 97 324 443 332 1.272 1.096
Localidades servidas 143 126 135 134 172 141

Quadro 3 - Informacdes sobre a rede de ligacdes aéreas
Fontes: Anuarios do Transporte Aéreo — Dados Estatisticos — Volume 1 DAC/IAC — 2002

Verifica-se, ainda por meio do Quadro 3, que, no periodo de 2000, houve uma

reducdo das localidades atendidas e também das ligagdes aéreas, fato que pode ser atribuido a
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uma adequacao da oferta e da demanda em busca de maior eficiéncia e de maior lucratividade

(IAC, 2002).

3.4 A INFRAESTRUTURA DO AEROPORTO REGIONAL

Se, de um lado, os aeroportos regionais exigem uma infraestrutura multipla
(energia, comunicacgdes, ferrovias, rodovias, servicos de dgua e esgotos, entre outros) e
funcionam como importantes fornecedores de acessibilidade entre as sociedades modernas,
de outro lado possuem um papel cada vez mais relevante no desenvolvimento local, regional e
nacional. Além disso, de acordo com Myrdal (1957), os efeitos propulsivos de expansao
econdmica existentes nas regides sdo fortalecidos pela melhoria dos transportes, das
comunicagdes e dos padrdes educacionais.

Consequentemente, na dinamizacdo da infraestrutura regional, uma unidade
aeroportuaria poderd apresentar efeitos diretos ou indiretos sobre o emprego, sobre a renda,
sobre os critérios de localizagdo de empresas, sobre o capital, sobre o progresso técnico, bem
como sobre outras varidveis econdmicas, podendo afetar o grau de desenvolvimento regional
ao estimular ou restringir as disparidades regionais, atuando como elemento de decisdo na
analise de investimentos publicos ou privados.

Para Moraes (2003), um aeroporto regional estruturado ¢ capaz de atrair
investidores, negbdcios e empresas que irdo gerar empregos € servicos, tornando-se
fundamental na integracdo e no desenvolvimento econdomico da regido. Kuhn (2003)
complementa informando que, além do desenvolvimento das regides, os aeroportos devem
provocar também desenvolvimento nas regides ao seu entorno, passando a ser vistos como
aeroporto-empresa, ou seja, provedor de bens e servigos.

Diante dessa nova configuracdo, o avido comegou a ser considerado o modal ideal
para atender a essa mudanca, por possibilitar acesso entre pontos distantes que compreendam
o mundo todo e, também, por demonstrar agilidade, rapidez e confiabilidade. Para tanto, a
infraestrutura do aeroporto assume um papel mais sofisticado em tempos de globalizagdo, ou
seja, torna-se essencial ao transporte aéreo em larga escala, ndo sendo mais vista apenas como
ponto de ligacao entre diferentes modos de transportes (VASCONCELOS, 2007).

Assim, para que um aeroporto seja viavel, torna-se impreterivel a intervencao do
poder publico e, principalmente, a elaboragdo, formulagdo de wuma estratégia de
desenvolvimento em que seja possivel inserir o aeroporto como um dos fatores de evolugdo e

de multiplicacao econdmica regional. Nesse sentido, torna-se importante avaliar de que forma
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um aeroporto pode ter influéncia sobre as regides ao seu entorno e também sobre uma
tendéncia cada vez mais forte nos mercados mundiais que sdo os aeroportos industriais, que
tém seu foco voltado ao transporte de cargas, principalmente das empresas construidas ao seu
redor para montagem, armazenagem e movimenta¢do de mercadorias destinadas a exportagao

e a importacao.

3.5 LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS E SUAS INFLUENCIAS

O desempenho dos aeroportos depende, principalmente, de sua localizacdo, pois a
maior parte dos usuarios do modal aéreo vem de passageiros que moram dentro de uma area
geografica em torno do aeroporto (PARENTE, 2001).

A localizagdo geografica, quando oferece bens e servicos de ordem mais elevada,
provoca sobre as demais localidades uma influéncia. Esse fato ¢ comprovado por um
aeroporto numa determinada localidade, onde a demanda gerada pela utilizacao do transporte
aéreo ocorre apenas por esse terminal (IAC, 1990).

Nessa discussdo, Christaller'' (1933), citado em Ablas (1982), complementa
afirmando que ndo ¢ a produgdo de viagens, mas a sua oferta que ird caracterizar o lugar
central ou o bem central. O que se entende dessa afirmacao € que o aeroporto terd influéncia
sobre as demais regides a partir da capacidade de ofertar melhores combinagdes entre oferta
de ligagdes e horarios de partidas e chegadas aos seus usuarios, bem como sua localizagao,
pois a disposicdo dos centros comerciais em utilizar os servigos oferecidos esta diretamente
relacionada com a distancia a ser percorrida. Esses sdo os fatores que mais influenciam na
tomada de decisdo por parte do passageiro em ligagdes a longa distancia.

E nesse sentido que os pontos de transporte, quer sejam eles aeroportos, portos ou
terminais rodoviarios, tém uma importdncia muito grande para uma determinada regido,
sobretudo quando esta ¢ privilegiada por uma localizagdo geografica importante.

Na sequéncia, Palhares (2001) apresenta o modelo, na Figura 1, “ipsilon” (Y),
mais simplificado, e “asterisco”, de desenvolvimento econdmico, ambos propostos por Fujita
et alii (1999) citado em Palhares (2001). Assim, se uma determinada cidade “A” possui dois
centros produtores de r’ e r’’ distantes igualmente de uma localidade “b”, ¢ natural se supor

que, em funcao da posicao privilegiada de “b”, esta tenderd a se desenvolver.

' CHRISTALLER, W. (1933) (1966)
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Figura 1- Modelo de desenvolvimento em “ipsilon” (Y)
Fonte: Palhares (2001)

Ainda de acordo com o autor, esse arranjo fica ainda mais nitido quando se
extrapola essa particularidade para um modelo do tipo “asterisco” (Figura 2). O ponto “b” ¢
aquele de menor distancia para atender ndo s6 a distribui¢do ao ponto “A” (consumidor) em
relacdo aos diversos pontos erres (produtores), mas também a fim de manter a ligacdo dos
produtores entre si. Dessa forma, caso se desloque o ponto “b” em dire¢cdo a um dos ramos, se
estara aproximando de um determinado centro produtor, conquanto, por outro lado, o estaria

distanciando de dois ou mais outros centros.
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Figura 2 - Modelo de desenvolvimento em “asterisco”.
Fonte: Palhares (2001)

Talvez em “b” ndo se desenvolva uma cidade, sobretudo quando ela estiver sob a
influéncia, ou @ margem de um municipio ja existente, fazendo com que o desenvolvimento
urbano fique nessa area mais atraente. Entretanto, de qualquer forma, “b” se tornard um
centro logistico muito mais interessante para o embarque e desembarque de passageiros, bem
como para a distribuicdo dos bens de consumo entre os centros produtores r’ e r’’ € 0 centro
consumidor “A”.

Justifica-se, dessa forma, o surgimento dos maiores municipios do mundo ao
estarem localizados proximos a pontos de transportes e vice-versa. Nesse sentido, a interse¢ao
de novos destinos e rotas e o consequente investimento na infraestrutura de um aeroporto, sera
um fator diferencial para a localizag¢do e desenvolvimento de uma regido.

Christaller'?, citado em Ablas (1982, p. 70), apresenta um modelo onde a 4rea do
aeroporto seria definida com um circulo em torno dele, a sua distribui¢do sobre a planicie
homogénea tende a formar uma figura como a apresentada na Figura 3.

Uma regido onde o poder aquisitivo ¢ uniformemente distribuido, os
consumidores que se localizam distantes da area do aeroporto terdo que se deslocar por uma
distancia muito maior do que aquela que eles talvez estivessem dispostos a enfrentar, pois,
para o consumidor, existe uma preferéncia entre uma distdncia maior € uma menor para se

utilizar desse beneficio.

'> CHRISTALLER, W. (1933) (1966).
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Figura 3 - Padrio e localizagdo dos lugares centrais que ofertam um unico produto com suas

respectivas areas de mercados.
Fonte: Ablas (2002) - Organizado pela autora (2010)

Por meio da Figura 3, percebe-se que existem espagos vazios entre 0s pontos
ocupados pelos aeroportos. Dessa forma, os consumidores, na maioria das vezes, deixam de
utilizar esse meio de transporte por ndo se sentir beneficiados com a estrutura aeroportuaria
existente, como a falta de op¢des de destinos e de rotas, ou seja, para os consumidores torna-
se muito distante e oneroso o deslocamento.

Uma das caracteristicas a ser analisada para a aprovacao da instalagdo de um novo
aeroporto ¢ que a infraestrutura aeroportuaria deverd estar no minimo a 50 km de distancia de
outro ponto e a viabilidade desses devera ser verificada a partir da necessidade de atender a

uma regido carente desse modal (IAC, 2002).
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Figura 4 — Estrutura espacial dos aeroportos
Fonte: Ablas (2002) — Organizado pela autora (2010)

A disputa entre os aeroportos pela conquista dos usudrios que se encontram em
regides nao servidas desse modal, conforme ¢ mostrado na Figura 3, levaria a uma
superposi¢dao das areas de atendimento pelos aeroportos. Com essa superposi¢ao, tendo os
usuarios livre acesso em todas as dire¢des, eles deverdo se locomover até o lugar central mais
préximo a fim de minimizar os custos de viagens. Essa concorréncia entre os aeroportos
levaria a um equilibrio espacial de areas atendidas, que se estruturaria conforme a Figura 4,
acima.

E nesse contexto, ou seja, do levantamento da probabilidade de a regido Oeste do
Parana sediar servigos de transportes de passageiros e de cargas aéreas, que os modelos
matematicos se tornam importantes, principalmente os modelos gravitacionais, que foram
concebidos de forma empirica por meio de analogia com a lei da gravidade de Newton,

conforme seré apresentado na proxima secao.



4 O MODELO GRAVITACIONAL

Os modelos de transportes de passageiros e de cargas podem ser classificados em
trés diferentes tipos. Primeiramente cabe mencionar os modelos de demanda origem-destino,
que tratam, de modo geral, da geragdo dos fluxos totais de trafego, ao invés da probabilidade
de escolha. Outra possibilidade analitica refere-se aos modelos de escolha, em que a énfase ¢
dada a separacdo do processo de decisdo de viagem, tratando da escolha do destino
separadamente de outros passos do processo. Vale destacar, ainda, a existéncia de modelos
fisicos ou modelos de interacao espacial. Especificamente nessa interagao espacial, destacam-
se os trabalhos de Newton (1684), de William Reilly (1929) e de Huff (1964), citados em
Aragdo (2005). De um modo geral, a ideia que envolve a interagdo espacial destaca que
existem outros fatores, além da distancia, que influenciam a escolha do consumidor, como,
por exemplo, a disponibilidade de diversas opgdes de destinos, no caso do aeroporto.

Como contribuigdo teorico-metodoldgica para esta pesquisa, optou-se pelo
modelo de interacdo espacial ou modelo gravitacional, pelo fato de esse mesmo modelo
permitir verificar a probabilidade de uma viagem ser gerada na regido de origem i e de ser
atraida pela regido j, considerando, para tanto, a distancia e os nimeros de destinos oferecidos
pelo aeroporto.

Tendo em mente que o objetivo desta pesquisa ¢ verificar qual ¢ a probabilidade
de a populacdo dos municipios da regido Oeste do Parana utilizarem o transporte aéreo para
os seus deslocamentos, para tanto considerando as op¢des de destinos dos aeroportos de
Cascavel, Foz do Iguagu e Maringa, serdo apresentadas as principais estruturas analiticas
relacionadas a modelagem gravitacional. Assim, portanto, a abordagem de distribui¢do de

viagem pode ser compreendida pelo modelo gravitacional.

4.1 O MODELO GRAVITACIONAL DE NEWTON

Os modelos de gravidade para a distribuicdo de viagens sdo do tipo analodgico,
pois se baseiam, por afinidade, na lei gravitacional de Newton, que, em 1684, influenciou o
desenvolvimento da Fisica, refletindo sobre as areas das Ciéncias Exatas e provocando
impactos consideraveis no desenvolvimento da humanidade (SANTOS, 2004). A teoria
menciona que a presenca de dois corpos no universo ficava sujeita as forgas de atragdo e essa
forca ¢ diretamente proporcional ao produto de suas massas e inversamente proporcional ao

quadrado da distancia que os separa, ou seja, esse modelo indica que, quanto maiores forem
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as massas, maiores sera a forca da atracdo que exercem uma sobre a outra; € quanto maior for

a distancia que os separa, menor sera a forga de atracao.

F.=G——~ (3.1

Sendo:

F; Forca de atragdo entre i e j

M; a massa do corpo i

M; a massa do corpo j

D, a distancia entre i € j

G Constante gravitacional universal

Segundo Aragdo (2005), os modelos gravitacionais tendem a explicar de forma
quantitativa varios aspectos relacionados a infraestrutura e a fluxos econdmicos, por exemplo,
como os centros comerciais sdo atraidos pelo modal aéreo com o objetivo de transportar
passageiros e cargas. A area geografica de influéncia exercida por um aeroporto ¢
determinada pela lei da gravitagdo, possibilitando, de acordo com autor, identificar a demanda
efetiva e em potencial do mercado. Para tanto, esta secdo apresenta a evolugcdo e a
aplicabilidade do modelo, bem como o modelo gravitacional aplicado nos sistemas de

transportes.

4.1.1 O Modelo Gravitacional: evolugao e aplicabilidade

O modelo gravitacional tem encontrado muitas oportunidades nos estudos
espaciais dos efeitos reciprocos. Os primeiros trabalhos utilizando o modelo gravitacional no
campo das ciéncias socioespaciais foram publicados a partir do século XIX, sendo absorvidos
por diversas areas do conhecimento humano (BLACK, 2003 e PONS, 1991).

Um dos pioneiros na aplicagdo desse modelo foi Carey. Em 1858, o pesquisador
observou um comportamento gravitacional sobre os municipios. Sua observa¢ao demonstrava
a existéncia de uma relacdo diretamente proporcional a massa, em que, quanto maior a
aglomeragdo de seres humanos, maior a forca gerada por eles, enquanto a relacdio com
distancia ¢ inversamente proporcional, ou seja, quanto maior a distdncia entre os seres

humanos, menor a forca gerada por eles (POTRYKOWSKI et alii, 1984).
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Seguindo a linha de pensamento de Carey, o demografo E. G. Ravenstein, em
1885, identificou o comportamento gravitacional observando os fluxos migratorios do século
XIX. Em 1929, Willian J. Reilly, analista de mercados, percebeu que poderia utilizar o
modelo gravitacional para definir as areas de influéncia do mercado varejista entre dois
municipios (POTRYKOWSKI et alii, 1984).

A partir desse momento, toda e qualquer explicacdo sobre a movimentagao
humana foi disseminada pela utilizacdo do modelo gravitacional. Vale, porém, ressaltar que a
utilizagdo desse modelo com explicagdo matematica surgiu na metade do século XX e, para
tanto, o trabalho do norte-americano Edward L. Ulman, em 1954, teve grande importancia,
quando propds a utilizagdo do modelo gravitacional na andlise espacial do transporte,
possibilitando compreender, por meio da derivacdo do modelo, as inter-relacdes regionais
(BLACK, 2003).

Em 1999, Lemos, Diniz ¢ Guerra (1999) utilizaram o modelo gravitacional para
identificar as regides-polo e suas areas de influéncia, com base no potencial de interagdo
econdmica entre as unidades espaciais e na correspondente hierarquia de poder de atragdo
econdmica no espago. Nesse mesmo periodo, Almeida (1999) aplicou o modelo gravitacional
para analisar o comportamento e as preferéncias dos alunos na escolha de um sistema
educacional, uma vez que os consumidores desses servigos sdo economicamente diferentes.
Devido a esse fator, pelo estudo foi possivel verificar os hdbitos e as preferéncias
diferenciadas em relagdo ao sistema escolar.

O modelo gravitacional também foi aplicado pelos pesquisadores Piani e Kume
(2000), no intuito de avaliar a evolucao dos fluxos bilaterais de comércio internacional entre
44 paises e, principalmente, os efeitos dos acordos entre seis blocos econdmicos no periodo
de 1986/1987. Por esse modelo foi possivel “[...] comparar o peso da influéncia de
preferéncias comerciais com o de outros determinantes do comércio, como a proximidade
geografica entre os paises, seus niveis de renda absoluta e per capita, adjacéncia e idiomas
comuns” (PIANI e KUME, 2000 p. 4).

Mais especificamente na engenharia de transportes, os modelos gravitacionais
tém sido empregados, para, entre outras finalidades, analisar e estimar a distribuicdo de

viagens entre centros emissores e receptores (NOVAES, 1986).

4.1.2 Modelo Gravitacional de Reilly
O modelo gravitacional de Reilly surgiu em 1929, assim como outros modelos a

partir da teoria da gravitacdo de Newton. A lei de Reilly pode ser considerada uma teoria de
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movimento, pois possui caracteristicas aplicadas a diferentes tipos de analises, como
migracdes populacionais, fluxo de trafego, dimensao de area de mercado e potencialidade de
mercados (MASANO, 2004).

No modelo gravitacional existem fatores que funcionam como atragdo e outros
como repulsdo na determinacdo da atratividade de um centro sobre o outro. Assim, segundo
Masano (2004), o modelo de Reilly, também conhecido como lei da gravitagdo do comércio,
tem sobre a populagdo o fator de atracdo e sobre a distancia o fator de repulsao.

Esse modelo leva em consideracdo o ponto de equilibrio, ou seja, ele considera
que, havendo dois centros concorrentes (A e B), haverd um ponto que determinara os limites

de suas influéncias comerciais, conforme apresentado na Figura 5 (ARAGAO, 2005).

= Tema
Lua
Z 7Y
A B
@ =
dA fe— 0B —=
d

Figura 5 — Modelo de Reilly e a lei da gravitacdo de Newton
Fonte: Aragao (2005)

Ao se observar a Figura 5, verifica-se o Sol e a Terra influenciando os pontos A,
B e X, no entanto Reilly substitui esses fatores “celestes” por A e B, assim ¢ possivel observar
que os consumidores localizado entre o centro dA e X serdo atraidos para a unidade do centro

A e os consumidores que estiverem localizados entre X e dB serdo atraidos para o centro B. O

modelo ¢ apresentado na seguinte equacao:

P P,
F.=—24 ¢ F,=—5£
“

d=d, +d,

(3.2)
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Onde:

F,x e Fpy sdo as forgas de atracdo que os centros A e B exercem sobre os consumidores
localizados em X. Aragdo (2005) menciona que a lei de Reilly é limitada, porque ela
considera apenas a distancia e o niumero dos consumidores para chegar ao ponto de equilibrio.
O fato ¢ que o nimero de consumidores em potencial de um municipio ndo reflete exatamente
a capacidade disponibilizada no centro. Outra dificuldade apresentada nesse modelo refere-se
a forma como ¢ utilizada a variavel distancia entre a regido consumidora e os centros, uma
vez que nao sao consideradas as barreiras existentes de acesso aos pontos A ¢ B, o que pode
levar a erros de andlise, ja que estas, apesar de fisicamente proximas, estdo relativamente

distantes devido ao tempo de percurso entre A e B.

4.1.3 Modelo Gravitacional de Huff

O modelo de Huff foi apresentado em 1962, defendendo que a forga de atragao
exercida sobre os consumidores por um determinado centro de compras ¢ baseado em fatores
probabilisticos. Para Aragdo (2005), Huff menciona que a forca de atracdo sobre um
consumidor ao centro de compra ¢ diretamente proporcional a area de influéncia do centro de
compra e inversamente proporcional ao tempo de deslocamento do consumidor até esse

centro. Sendo entao:

Si
i
Sendo:
F;  forga de atragdo exercida pelo centro j sobre o consumidor localizado em uma origem 7;
S; a atratividade do centro j, medida em opg¢des de compras;
T; o tempo de percurso gasto para o consumidor se deslocar da origem i até o centro j;
A parametro a ser estimado de forma empirica, que reflete o efeito do tempo de viagem de

acordo com o tipo de produto a ser adquirido.
De acordo com Masano (2004), no modelo de Huff, a probabilidade de P; de um

consumidor do centro i deslocar-se até o centro comercial j ¢ definida pela forca de atracdo
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que o centro j exerce sobre o consumidor i, dividido pelo somatério de todas as opgdes de

compra. Matematicamente tem-se:

Bf n
J 5/1
= (3.4)

P;  probabilidade de o consumidor da érea i ir ao centro j;

Sendo:

S; a atratividade do centro j, medida em area de vendas (m?);
T tempo de viagem da area i até o centro J;
A

<

parametro que deve ser estimado empiricamente para refletir o efeito do tempo de
viagem em varios tipos de compras;

N Soma de todas as forgas de atracdo exercidas pelos diversos centro de compras.

Ocorre, no entanto, de acordo com Huff citado em Aragdo (2005), que o uso de
seu modelo se torna limitado pela falta de varidveis estatisticamente validas e pelos

parametros que sdo estimados.

4.1.4 Modelo de Oportunidades Intervenientes

Segundo Gongalves (1992), a fundamentacdo tedérica sobre os modelos de
oportunidades intervenientes foi apresentada em 1940 por Stouffer, para aplicagio num
estudo sobre o descolamento das familias dentro de um distrito metropolitano de Cleveland,
nos EUA. Na hipotese formulada, a mobilidade ndo tem relagdo explicita com a distancia e,
para tanto, adota-se a seguinte premissa, citada em Gongalves (1992, p. 37): “O ntimero de
pessoas indo a uma distancia ¢ diretamente proporcional ao nimero de oportunidades naquela
distancia e inversamente proporcional ao numero de oportunidades intervenientes”.

Assim, a formulagdo matemadtica para o modelo de oportunidades desenvolvido

por Stouffer é dada pela seguinte equacao:

AY =

AY =a. AA
As X S

B

(3.5)

>

Onde:

AY Numero de consumidores movendo-se de uma dada origem para uma faixa circular S, de
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largura As, delimitada por dois circulos de raios s — 1/2As e s + 1/2As, cujos centros estdo
sobre a origem dada;

X Numero de oportunidades intervenientes, isto €, numero de oportunidades entre a origem e a
faixa circular S;

AX Numero de oportunidades dentro da faixa circular S;

a Constante de proporcionalidade.

Em 1960, no entanto, Stouffer, segundo Gongalves (1992), aprimorou o modelo e
propds um novo procedimento para determinar o nimero de oportunidades que se interpdem
entre dois municipios, A e B, conforme pode ser verificado na Figura 6.

1. Conectam-se dois municipios por uma linha reta;
2. Desenha-se um circulo com essa linha, como didmetro;

3. Contam-se as oportunidades dentro desse circulo.

Figura 6 - Numero de oportunidades intervenientes dado por Stouffer

Fonte: Gongalves (1992) — organizado pela autora (2010).

Nesta discussdo, insere-se também o modelo desenvolvido por Schneider (1959)
citado em Novaes (1981) e em Gongalves (1992), onde sua premissa ¢ a de que, dentro da
area de estudo, as viagens se manterdo tdo curtas quanto possivel, aumentando de
comprimento somente se elas ndo puderem encontrar um destino aceitdvel numa distincia

menor.
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De acordo com esse pressuposto, o que se entende ¢ que o consumidor se desloca
de uma regiao de origem até a oportunidade de destino mais proxima. Se esse destino oferecer
infraestrutura capaz de atendé-lo, ele conclui sua viagem nesse ponto; caso contrario, tendera
a se deslocar em busca de um novo ponto de oportunidade.

Assim, o modelo convencional de Schneider foi desenvolvido com base nas
seguintes hipoteses:

1. O tempo de viagem a partir de certo ponto passa a ser minimizado;
2. A probabilidade de uma oportunidade ser aceita ¢ constante, independendo da ordem

na qual as oportunidades sao alcangadas.

T,=0.K.e " (l-e) (3.6)
Sendo:
A Probabilidade de uma oportunidade qualquer ser aceita, se ela for considerada;
V; Numero de oportunidades oferecidas pela regido j;
W;; Numero de oportunidades que se interpde entre zonas i € J;
O; Numero de viagens com origem na zona i;
T; Numero estimado de viagens com origem na regido i e destino na regiao j.
k; Constante de balanceamento associada a origem i.

A partir dessas hipdteses, ¢ possivel considerar um par de regides de origem-
destino fixas (i, j), onde se espera determinar a probabilidade de uma viagem que se origina
em i terminar na regiao j.

Segundo Ortazar e Willumsen (1994) citado em Bartoli (2000), esse modelo se
diferencia dos demais por considerar que a realizacdo das viagens estd mais relacionada as
oportunidades existentes capazes de satisfazer as suas necessidades do que a distancia entre as
regides. Vale ressaltar que essa premissa faz sentido, uma vez que o consumidor s6 realiza
uma viagem mais longa quando nao encontra no destino mais proximo o que procura.

Entretanto, esse modelo também apresenta algumas desvantagens como, por
exemplo, a dificuldade para a compreensdo e a complexidade das relacdes introduzidas ao
modelo, o que requer extensa coleta de dados para calibra-los (BARTOLI, 2000). Outro
problema verificado € que esse ¢ o modelo pelo qual o passageiro aéreo opta, justamente, pela
opcdo encontrada na primeira oportunidade, sem considerar o tipo do modal. Assim, o

consumidor de transporte aéreo so realiza uma viagem mais longa quando ndo encontra no
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destino mais proximo o que procura. Dessa forma, esse modelo nao ¢ recomendado para a

determinagdo do padrdo de distribuicao de viagens.

4.2 O MODELO GRAVITACIONAL CLASSICO E O SISTEMA DE TRANSPORTE —
MODELO DE LAGRANGE

O modelo gravitacional foi o primeiro a ser utilizado na distribuicdo de viagens.
Ele leva em consideragio os fluxos entre as regides, justamente pela impedancia'® que existe
entre elas. A hipotese que existe por tras do modelo gravitacional classico € que o nimero de
passageiros existente na regido i e atraido pela facilidade j é proporcional a capacidade do
centro j e ao numero de passageiros atraidos para regido do centro j (HERNANDEZ E
GALEANA, 2005).

O modelo gravitacional é formado por uma matriz de fluxos, em que a capacidade
de embarque e desembarque de passageiros pode ser igual ao potencial de usuérios das
regides de origem. E, no entanto, importante observar que as regides sejam diretamente
proporcionais a massa de sua populagcdo e inversamente proporcionais a distdncia que os

separa, conforme a expressdo matematica a seguir:

" ! (3.7)

i
Sendo:
I;;= intensidade da interagdo entre duas regides
P;=populacdo da regido i
P;= capacidade de embarque e desembarque do centro j
d;= distancia entre a regido i € o centro j

A seguir, a mais simples formulacio do modelo gravitacional para a area de

transporte:

T, =a, ! (3.8)

Sendo:

1 O termo impeddncia é utilizado em analogia ao fendmeno da eletricidade (NOVAES, 1986, p. 35).
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T ;; = niimero de viagens entre a origem i € o destino j
P; = numero de passageiros existente na regiao i

P; = capacidade de passageiros atraidos pelo destino j;
d;; = distancia entre a regido i e a regido j

a;; = fator de proporcionalidade.

Segundo Hernandez e Galeana (2005), pesquisadores como Casey comegaram, em
meados do século XX, a utilizar as variaveis do modelo gravitacional para construir modelos
de distribuicdo de viagens em redes de transporte, como, por exemplo, a substituicdo da
variavel populacdo pela variavel nimero de viagens, destinos ou cargas geradas nas regides.
Vale ressaltar que a substituicdo da varidvel populacdo pela varidvel opcao de destino
permitiu suprimir os problemas de imprecisdo que surgiam devido a pouca ligagdo entre o
tamanho dos modais, definido pelo nimero de habitantes, e pela sua relevancia nos fluxos de
pessoas ou mercadorias.

O problema existente na aplicacdo desse modelo, segundo Herndndez e Galeana
(2005), estd no fato de o modelo gravitacional ser um modelo fechado, ou seja, os fluxos de
producdo e de consumo sdo criados e consumidos dentro do sistema. A forma encontrada para
sanar esse problema tem sido a inclusdo de fatores de compensagdo, utilizando o processo de
interacao de forma a ajustar o nimero de viagens entre a origem e o destino até encontrar o
equilibrio entre a oferta e a demanda.

O modelo gravitacional inicial (3.7), ao longo do tempo, foi, porém, sendo
modificado e aperfeicoado de acordo com a sua utilizagdo e necessidade. Além de tornar
flexivel o grau de poténcia da varidvel “distancia” (d;), introduziu-se ainda a func¢do genérica
fcij). Esse fato desaconselha as pessoas viajarem conforme aumenta a distancia, o tempo € o

custo.

Ty=0a;-0, ‘f(c,.j) (3.9)
Sendo:
T;; = nimero de viagens entre a origem i e destino j
Oi = numero de passageiros gerado pela regido de origem i
D; = capacidade de embarque e desembarque atraida pelo destino j
f(c;) = fungdo de impedancia entre a regido i e a regido j

;= fator de proporcionalidade.
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Com o problema sanado, os modelos foram se definindo na producao ou no
consumo, ou tanto na produgcdo como no consumo. Dessa forma, para obter os modelos
simples ou duplamente definidos, deve-se levantar o fator de proporcionalidade a por dois
fatores de avaliagdo A, e B; (ORTUZAR, 1994).

I;=4,-0,-B, 'D_/f(cif) (3.10)
Sendo:
A; =fator de equilibrio que assegura que o fluxo de embarque dos usuarios que deixam a
regido ¢ igual ao volume de embarque gerado pela regido;
O; = niimero de viagens originado em i;
B, = fator de equilibrio que assegura que o fluxo de embarque e desembarque de passageiros
no destino seja igual a capacidade de embarque e desembarque atraida pelo destino;
D; = numero de viagens com destino ao centro j;

f(c;j) = fungdo custo generalizado.

Ao introduzir os termos O; e D; dentro dos fatores, o modelo passa a ser escrito da

seguinte forma:

T,=a b flc,) (3.11)

Assim, as equacdes 3.9 e 3.10 sdo consideradas versdes classicas do modelo
gravitacional duplamente definido.
Apds uma descri¢do individual dos modelos gravitacionais, apresenta-se na

sequéncia o quadro 5 com as principais informagdes dos modelos citados.
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MODELO FORMULA PONTOS POSITIVO PONTOS NEGATIVOS

A lei de Reilly ¢ limitada,
porque ela considera apenas a

r -t , p __ 1 |Essemodelolevaem distancia e o numero dos
war, B 42, | consideragdo o ponto de consumidores para chegar ao
equilibrio, ou seja, ele ponto de equilibrio. O fato é
considera que, havendo dois | que o nimero de consumidores
centros concorrentes (A e B), | em potencial de um municipio
haverd um ponto que nao reflete exatamente a
REILLY determinara os limites de suas | capacidade disponibilizada no
influéncias comerciais. centro.
S ; No modelo de Huff, a
/T* probabilidade de P;de um
Pl.j = n—” consumidor do centro i
S_,- deslocar-se até o centro
T* comercial j é definida pela O modelo se torna limitado
= Y forga de atragdo que o centro j | Pela falta de variaveis
exerce sobre o consumidor I, estatisticamente validas e
dividido pelo somatério de pelos parametros que sdo
HUFF todas as opgoes de compra. estimados.

Este modelo considera que a | Existe dificuldade para a
realizagdo das viagens esta | compreensdo e a complexidade
mais relacionada as | das relagdes introduzidas ao
oportunidades existentes, | modelo, o que requer extensa
capazes de satisfazer as suas | coleta de dados para calibra-
T, =0.K.e" (l—e_w’ ) necessidades do  que  a|los.

distancia entre as regides.

OPORTUNIDADES
INTERVENIENTES

Considera que o numero de
passageiros  existente  na

J regido i e atraido pela .
T, =a, ga - PP B4 no fato de o modelo
2 facilidade j é proporcional a o
d; : ) gravitacional ser um modelo
y capacidade do centro j e ao

fechado, ou seja, os fluxos de
producdo e de consumo sdo
criados e consumidos dentro do
LAGRANGE J: sistema.

nimero de  passageiros
atraidos para regido do centro

Quadro 4 — Modelos Gravitacionais — Aspectos positivos e negativos
Fonte: Organizado pela autora (2010)

Dentre os modelos apresentados, para a execugdo deste trabalho, optou-se pelo
modelo gravitacional de Huff. Sua escolha se justificativa por ser, entre os citados, o tnico
que estima o numero provavel de consumidores a freqlientar determinado centro comercial,
considerando todos os locais potenciais de compra. No caso deste estudo, substituiu-se centro
comercial pelo aeroporto de Cascavel, e os locais potenciais pelo os aeroportos de Foz do
Iguacu e Maringd. A aplicacdo e o resultado obtidos por meio deste modelo encontram-se na
secdo 7 — “Transporte aéreo na regido Oeste do Parana: uma andlise pelo modelo

gravitacional de Huff”.



5 INFRAESTRUTURA E AREA DE INFLUENCIA DO TRANSPORTE AEREO NA
REGIAO OESTE DO PARANA

A presente secdo apresenta uma andlise da infraestrutura aeroportuaria existente
na regido Oeste do Parand. Em um primeiro momento serd analisada a area de estudo, a
populagdo, o PIB per capita e o nimero de municipios pertencente a regiao.

Na sequéncia tornou-se necessario caracterizar a infraestrutura aeroportudria da
regido Oeste do Parand, além de discutir a demanda por transportes de passageiros e cargas
existentes na regido, bem como analisar a influéncia do aeroporto sobre os municipios

localizados ao seu entorno.

5.1 AREA DE ESTUDO

A regidao Oeste do Parand abrange uma darea territorial de aproximadamente
2.290.859 hectares ocupando cerca de 11,5% da area do Estado (Figura 7). A contagem
populacional realizada pelo IBGE (2007) informava um contingente de 1.245.391 habitantes,
representando 11,8% da populacdo paranaense. A regido Oeste do Parand também faz

fronteira com o Estado do Mato Grosso do Sul e com os paises da Argentina e do Paraguai.

Figura 7 — Mapa do Estado do Parana - localizagdo do Oeste do Parana e suas divisas.
Fonte: SETU (2008) — Organizado pelo Autor (2010)
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Apresentando uma dinamica de crescimento e de desenvolvimento intrarregional
diferenciada ao longo do seu processo de ocupagao, a regido Oeste do Parana ¢ composta por
50 municipios distribuidos em trés Microrregides Geograficas (MRGs) do Parand, sendo elas

MRG de Cascavel, MRG de Foz do Iguacu e MRG de Toledo (Figura 8).

ESTADO DO PARANA
MICRORREGIOES GEOGRAFICAS

23 - Capcarel
24 - Foz do Tguaga
22 - Tokedo

FONTE: IBGE

Figura 8 — Microrregides geograficas do Parana
Fonte: IPARDES (2008).

Complementando a caracterizagdo da regido Oeste do Parana, ¢ de fundamental
importancia explorar, ainda que de forma concisa, os dados do Quadro 5, de cada uma das trés

microrregides dessa area em analise.

Microrregiio Populagio (mil)* PIB per capita** N°. Municipios
Cascavel 428.484 10.162,50 18
Foz do Iguagu 457.510 10.813,00 11
Toledo 355.524 12.054,62 21
Regido Oeste 1.245.391 11.010,04 50
Parand 10.284.503* 13.158,00 399

Quadro 5 — Populagao, PIB per capita e nimero de municipios no Oeste do Parana.
Fonte: IBGE (2007) ** IBGE (2006)
Nota: * Contagem Populacional IBGE (2007)

A microrregido geografica de Cascavel apresentou, em 2007, segundo o IBGE

(2006, 2007), um contingente populacional de 428.484 habitantes, distribuidos em 18
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municipios, contingente do qual mais da metade se localiza em Cascavel (285.784 habitantes).
O PIB per capita produzidos dentro dessa regido ¢ R$10.162,50, de acordo com os dados do
IBGE (2006, 2007). Ja a microrregidao geografica de Foz do Iguagu, com apenas 11
municipios, apresentou, no ano de 2007, segundo o IBGE (2006, 2007), um PIB per capita de
R$ 10.813,00, com 457.510 habitantes, em que somente em Foz do Iguagu se encontrava 68%
desse contingente populacional. A microrregido geografica de Toledo, ¢ composta por 21
municipios € uma populacdo de 355.524 habitantes, apenas no municipio de Toledo em 2007
encontravam-se 109.857 individuos. O PIB per capita, em 2006, nesta microrregido foi de
R$12.054,62. Assim, em comparagdo com o PIB per capita da regiao oeste, a microrregido de
Toledo apresentou um PIB per capita 9% maior.

O fato ¢ que a mesorregido geografica do Oeste do Parana se urbanizou
rapidamente de 1970 a 2000, pois em 1970 o indice de urbanizacdo da regido era de 19,9% e
apenas trés décadas depois, no ano de 2000, o grau de urbanizagdo da regido passou para
81,6%, segundo dados do IBGE (2000). A seguir, sdo apresentados os principais indicadores

socioecondmicos € a evolugao populacional da regido Oeste do Parana desde 1950.

-- Indicadores Socioecondmicos dos Principais Municipios da Regido Oeste do Parana

As caracteristicas de renda per capita, concentracdo e atividades produtivas
auxiliam nesta caracterizagdo. Para essa andlise regional, selecionaram-se 23 dentre os 50
municipios da Mesorregido Oeste do Parana, para discutir a influéncia do aeroporto de
Cascavel sobre as mesmas atividades produtivas. A escolha se deu mediante um levantamento
prévio de PIB per capita, populagio e indice de Gini'*, selecionando-se aqueles que
apresentaram o valor mais expressivo, totalizando uma amostra de 46% dos municipios que

apresentaram os maiores indices dessas variaveis.

4 Cabe mencionar que o coeficiente de Gini é, para esses municipios, uma medida de concentragdo ou
desigualdade. E medida frequentemente usada para calcular a desigualdade da distribuigdo de renda. O indice
de Gini aponta a diferenga entre os rendimentos dos mais pobres e dos mais ricos, variando de 0 a 1, onde o
zero corresponde a completa igualdade de renda, ou seja, todos possuem a mesma renda e 1 é quando ha uma
completa desigualdade, isto €, uma s6 pessoa detém toda a riqueza (SANDRONI, 1994).
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I

Gini_2000

Microrregido Toledo Agropecudria Industria Servigos Impostos PIB Populagio Pib_pcap

Toledo 119.459,88 590.025,56 776.675,73 150.701,36 1.636.862,53 107.033 15.293,06 0,550
Marechal C. Rondon ~ 74.744,81 173.671,23 388.223,46 64.777,65 701.417,14 45.369 15.460,27 0,570
Assis Chateaubriand ~ 59.718,01 26.962,90 231.852,09 31.527,67 350.060,68 28.572 12.251,88 0,680
Palotina 38.984,60 119.711,48 319.776,25 58.576,39 537.048,71 26.872 19.985,44 0,600
Terra Roxa 30.593,48 18.098,48 97.286,87 14.108,79 160.087,63 13.698 11.686,93 0,510
Tupassi 19.010,39 10.148,01 53.719,94 7.893,37 90.771,71 7.419 12.235,03 0,610
Maripa 23.020,99 11.084,90 49.579,23 8.138,79 91.823,91 5.494 16.713,49 0,510
Entre Rios do Oeste 11.344,69 5.140,10 25.617,87 3.298,48 45.401,14 3.626 12.521,00 0,520
Diamante D'Oeste 13.949,25 1.556,83 12.817,02 1.464,47 29.787,56 1.644 18.118,95 0,570
Santa Helena 40.065,47 30.540,57 137.573,03 19.292,11 227.471,17 21.696 10.484,48 0,590
Total 430.891,56 986.940,05 2.093.121,49 359.779,07 3.870.732,18 261.423 144.750,53

Microrregifio Cascavel  Agro Industria Servigos Impostos PIB Populagdo Pib_pcap 1 Gini_2000
Cascavel 98.992,06 551.844,39 2.217.395,85 361.758,48 3.229.990,78 284.083 11.369,88 0,590
Capitdo L. Marques 26.951,68 244.450,29 58.003,23 7.515,86 336.921,06 15.492 21.748,07 0,650
Corbélia 41.021,55 11.290,14 103.773,94 12.787,17 168.872,79 15.445 10.933,82 0,520
Cafelandia 26.836,36 146.254,29 86.579,64 19.115,85 278.786,15 13.397 20.809,60 0,530

Nova Aurora 34.345,49 30.834,72 62.860,68 7.929,59 135.970,47 12.271 11.080,63 0,600
Braganey 17.762,44 3.397,04 28.644,70 3.934,74 53.738,92 4.803 11.188,62 0,550
Iguatu 9.304,52 929,58 8.495,41 924,85 19.654,35 1.693 11.609,19 0,560

Total 255.214,11 989.000,45 2.565.753,44 413.966,54 4.223.934,53 347.184 98.739,81

Microrregido Foz Iguagu ~ Agro Industria Servigos Impostos PIB Populagio Pib_pcap 1 Gini_2000
Foz do Iguacu 14.700,33 3.510.359,26  1.640.413,65 302.240,28 5.467.713,52 309.113 17.688,40 0,580
Medianeira 25.164,40 108.691,23 286.186,34 45.135,55 465.177,53 40.438 11.503,48 0,510
Sao M. do Iguagu 46.559,32 31.199,03 198.094,66 29.170,28 305.023,29 27.307 11.170,15 0,660
Matelandia 24.115,29 51.410,87 72.071,28 12.786,53 160.383,97 14.884 10.775,60 0,530
Céu Azul 30.335,32 60.431,94 71.990,06 13.542,90 176.300,23 10.341 17.048,66 0,550
Itaipulandia 15.202,72 25.661,90 43.394,88 6.218,80 90.478,30 8.800 10.281,62 0,580
Total 156.077,38 3.787.754,24  2.312.150,87 409.094,34 6.665.076,83 410.883 78.467.91
Flf’?itcilsrregiﬁes 842.183,05 5.763.694,74  6.971.025,80 1.182.839,95 14.759.743,54 1.019.490 321.958,25

Quadro 6 — Variaveis socioecondmicas dos principais municipios da regido Oeste do Parana -

2006

Fonte: IBGE (2009) IPARDES (2003) — Organizado pelo autor (2010)

Analisando a microrregido de Toledo no Quadro 6, nota-se que os municipios de

Toledo e Marechal Candido Rondon apresentaram o maior PIB no periodo analisado. Toledo,

com uma populagdo em 2006 de 107.033, apresentou PIB per capita mais elevado e o indice

de Gini menor que o do municipio de Marechal Candido Rondon, que possuia uma

populagdo, em 2006, de 45.369 habitantes, ou seja, aproximadamente 61.600 habitantes a

menos que Toledo. Ainda pela analise do indice de Gini (2000), tem-se o municipio de Assis
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Chateaubriand com 0,68. Isso representa uma concentragao de renda maior do que os demais
municipios em analise, isto €, existe, nesse municipio, uma desigualdade na distribuicao
segundo a renda domiciliar per capita. Na microrregido de Toledo, o municipio que
apresentou uma distribuicdo mais equilibrada foi o municipio de Terra Roxa, com 0,51. A
renda per capita dos municipios de Palotina e Diamante do Oeste foram as mais elevadas no
ano de 2006.

Na microrregido de Cascavel, o destaque € o proprio municipio de Cascavel, por
possuir o maior numero de habitantes e a maior concentracdo de atividades agropecudrias,
industrias, comércio e servigos. Na sequéncia estdo Capitdo Lednidas Marques ¢ Cafelandia,
com destaque na atividade da industria e no valor do PIB per capita no ano de 2006, fato
justificado por estarem localizadas no municipio de Capitdo Leonidas Marques industrias de
cozinhas, de colchdes, de estofados, entre outros. No municipio de Cafelandia esta instalada
uma industria de alimentos, ou seja, a Cooperativa Copacol. No municipio de Capitao
Leonidas Marques estd ainda & maior concentracdo de renda, com o coeficiente de Gini de
0,65 segundo o IBGE (2000). O setor da agropecuaria, exclusive Cascavel, demonstra uma
distribui¢do equitativa entre os municipios de Nova Aurora e Corbélia. O municipio de
Corbélia também apresentou a melhor arrecadagdo na atividade de servigos.

O municipio de Foz do Iguagu apresentou, em 2006, o melhor resultado nas
atividades de servicos e industria, bem como, o maior PIB per capita de sua microrregido no
periodo analisado. Na atividade relacionada, com a agropecuéria o destaque sdo os municipios
de Sao Miguel do Iguagu e Céu Azul. Os menores PIB per capita da microrregido estao nos
municipios de Itaipulandia e Matelandia. Céu Azul apresentou, em 2006, uma populagao
aproximadamente 28% menor que o municipio de Matelandia e um PIB per capita 63%
maior. No quesito do coeficiente de Gini, o municipio que apresentou um grau de
concentragdo mais equilibrado foi Medianeira, com 0,51. Quanto a variacdo populacional
regional, observa-se uma tendéncia de concentragdo nos municipios de maior porte (Quadro

7).
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Censos 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2007*
Municipio Populagio  Populagdo Populacdo Populacdo Populagdo  Populagdo  Populagio
Foz do Iguagu 12.010 28.212 28.060 124.789 190.115 258.543 311.336
Cascavel 4411 39.598 83.209 122.584 192.884 245.369 285.784
Toledo - 24.959 55.607 73.253 94.857 98.200 109.857
Marechal C. Rondon - - 43.776 56.210 49.341 41.007 44.562
Medianeira - - 21.043 36.770 38.629 37.827 38.397
Assis Chateaubriand - - 64.280 44.528 39.700 33.317 32.226
Palotina - - 43.005 28.248 30.610 25.771 27.545
S&o Miguel Iguacu - - 25.242 34.247 24.838 24.432 25.341
Santa Helena - - 26.834 25.246 18.850 20.491 22.794
Terra Roxa - - 38.237 25.215 19.806 16.300 16.208
Corbélia - - 39.672 28.717 22.803 15.803 15.428
Capitdo L. Marques - - 17.495 30.020 17.825 14.377 13.616
Matelandia - - 24.561 25.495 17.332 14.344 15.404
Nova Aurora - - 30.588 18.389 15.486 13.641 11.753
Céu Azul - - 12.940 11.500 10.573 10.445 10.914
Tupassi - - - - 8.363 8.017 7.755
Maripa - - - - 6.188 5.886 5.571
Entre Rios do Oeste - - - - 3.068 3.330 3.842
Diamante D'Oeste - - - - 9.253 4.878 4.944
Cafelandia - - - - 10.334 11.138 13.065
Braganey - - - - 8.069 6.191 6.044
Iguatu - - - - 2.416 2.252 2.286
Itaipulandia - - - - 4.673 6.831 8.581
Subtotal 16.421 114.255 631.702 750.380 836.013 918.390 1.033.253
Total Regional 752.432 960.729 1.015.929  1.138.582 1.221.312

Quadro 7 — Dados populacionais dos principais municipios da regido Oeste do Parand —
1950/2007

FONTE: 1950, 1960 e 1970 - Rippel (2005); Pieruccini et alii (2003) a partir de dados do IBGE Censos
Demograficos 1980, 1990 e 2000. * IBGE, Contagem da Populagdo 2007. (1) Inclusive a populagdo estimada
nos domicilios fechados e nos domicilios provenientes de setores censitarios cujos arquivos foram danificados.
(2) Populagéo estimada.

Ao fazer uma leitura do Quadro 8, percebe-se que a regido Oeste do Parana possui
um numero significativo de populagdo e que apresentou, no periodo de 1990 a 2007, uma
evolugdo populacional média de 8%. O deslocamento dessas pessoas por via aérea pode trazer
beneficios para a regido onde esta situada a unidade aeroportudria, gerando empregos,
ampliando as possibilidades de negocios, eventos e, portanto, induzindo e até mesmo
acelerando o desenvolvimento regional.

Embora a infraestrutura aeroportuaria na regido Oeste do Parand ndo tenha
proporcionado nenhuma alteragdo no processo migratdrio para os municipios de médio porte,

a existéncia dessa infraestrutura faria a diferenca para as industrias instaladas nesses
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municipios, uma vez que elas se deslocam para o aeroporto mais proximo a fim de se
locomoverem ou de transportarem suas mercadorias. Por considerar esta discussdo importante
para a dindmica regional, apresenta-se, na sequéncia, uma caracteriza¢do do transporte aéreo

no Parana.

5.2. CARACTERIZACAO DO TRANSPORTE AEREO NO PARANA

O Estado do Parana possui a quarta melhor infraestrutura aeroportuaria do pais,
contando, em 2009, com 40 aeroportos publicos distribuidos pelo Estado. Destes, 36 possuem
asfalto, 18 com operagdo noturna, oito trabalham utilizando instrumentos e apenas cinco
oferecem linhas aéreas regulares. Dos 40 aeroportos disponiveis no Estado, 90% deles sao
administrados pelas prefeituras municipais por meio de um convénio com a Aerondutica e
com a Secretaria de Transportes do Estado do Parana (SETR). Apenas quatro, ou seja, 10%,
sdo administrados pela INFRAERO, sendo eles: Aeroporto Internacional de Curitiba,
Aeroporto Bacacheri, de Londrina e de Foz do Iguagu (INFRAERO, 2009).

Vale acrescentar que a estrtutura de funcionamento dos aeroportos com maior
dinamismo depende das condigdes de fluxo aéreo, tanto de passageiros como de cargas. Na
sequéncia, discute-se o fluxo aéreo de passageiros e de cargas nos aeroportos do Parana no

periodo compreendido entre 1997 a 2008.

-- Transporte de Passageiros pelo Modal Aéreo no Parana

Apesar de contar com cerca de 40 aeroportos publicos, o trafego aéreo no Parana ¢
muito concentrado em poucas unidades aeroportudrias. No periodo de 2005 a 2008, os 4
principais aeroportos do Estado representaram, aproximadamente, 94% do volume de

passageiros embarcados e desembarcados no Parana, conforme apresentado no Grafico 2.
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Grafico 2 — Fluxo de passageiros dos principais aeroportos do Parana 2005-2008
Fonte: SETR (2009) — Organizado pela autora (2010).

O Aecroporto Afonso Pena, de Curitiba, ¢ o responsavel pelo maior fluxo de
passageiros aéreos no Parand (Grafico 2). No volume total de embarques e desembarques de
passageiros no Parand, no periodo de 2005-2008, esse aeroporto foi responsavel por cerca de
68% do total do movimento. Em segundo lugar, aparece o aeroporto internacional de Foz do
Iguagu, com 15% do fluxo de passageiros no periodo. O que se pode observar com esses
dados ¢ que apenas dois aeroportos, de um total de 40, responderam por 83% do fluxo de
passageiros aéreo no periodo analisado.

Além dos quatro principais aeroportos do Parand, analisou-se ainda o fluxo de
passageiros dos outros 9 aeroportos do Estado que apresentaram movimentacdo acima de

1.000 embarques e desembarques no ano (Grafico 3).
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Grafico 3 — Fluxo de passageiros dos aeroportos selecionados do Parana 2005-2008
Fonte: SETR (2009) — Organizado pela autora (2010)

Nos aeroportos paranaenses com infraestrutura portuaria equivalente, o aeroporto
de Maringa se sobressai aos demais, com 69% dos embarques e desembarques realizados,
enquanto o aeroporto de Cascavel movimentou, nesse periodo, 18% do total de embarques
analisado, ou seja, do movimento realizado pelos 9 aeroportos do Parana, 87% ¢ dominado

por apenas dois aeroportos considerados regionais.
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Grafico 4 — Fluxo de passageiros dos aeroportos selecionados do Parana 2005-2008
Fonte: SETR (2009) — Organizado pela autora (2010)
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Separando os dois aeroportos mais expressivos — Maringd e Cascavel — tem-se
sete aeroportos pequenos que, no periodo de 2005 a 2008, obtiveram um baixo fluxo de
passageiros, conforme apresentado no Grafico 4. Desses, apenas o aeroporto de Ponta Grossa
obteve crescimento em 2008 em relagdo a 2007 (crescimento de 115%). Trata-se de um
percentual considerado alto, no entanto, em nimero de passageiros, o movimento ¢ ainda
baixo, tendo apresentado em 2007 um fluxo de apenas 2.501 passageiros e em 2008 passando

para 5.383 embarques e desembarques.
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Grafico 5 — Fluxo de passageiros Aéreo Bacacheri X Cascavel 2005-2008
Fonte: SETR (2009) — Organizado pela autora (2010)

Outra comparagdo que vale ressaltar relaciona o Aeroporto Bacacheri, de Curitiba,
administrado pela INFRAERO, e o aeroporto de Cascavel. Bacacheri tem uma pista com
dimensdes menores que a do aeroporto de Cascavel, ou seja, 1.309x30m face os 1.615x30m
da pista de Cascavel. O fluxo de passageiros no Aeroporto Bacaheri ¢ praticamente 0 mesmo
do Aeroporto Municipal de Cascavel, no entanto, conforme pode ser verificado no Gréafico 5,
o aeroporto de Cascavel vem apresentando, ao longos dos anos, um aumento no seu fluxo de
passageiros, enquanto o Bacacheri tem perdido volume de passageiros ao longo do periodo
analisado.

De um modo geral, houve aumento no fluxo de passageiros no Parand entre
1997 e 2008. E possivel observar que, no periodo de 1997 a 2008, houve um crescimento
médio no periodo de 10% ao ano (Grafico 6). Este indicador ¢ considerado positivo, uma vez
que, no Brasil, o fluxo de passageiros doméstico no periodo de 1970 a 2000 foi de 8,14% ao

ano (ANAC, 2007).
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Grafico 6 — Fluxo de passageiros dos aeroportos do Parana 1997-2008
Fonte: SETR (2009) - Organizado pela autora (2010)
*Nao constam dados de embarque ¢ desembarque no ano de 2004 para nenhum dos aeroportos analisados.

No ambito desta discussdo vale mencionar que, diante dos dados apresentados, o
transporte aéreo tem grande importancia para o desenvolvimento de uma regido, existe uma
potencialidade a ser explorado na regido Oeste do Parani. Para melhor compreensdo sobre
essa potencialidade que parece existir na regido, torna-se, no entanto, importante realizar uma
discussdo sobre a localizacdo e a influéncia dos aeroportos do Oeste do Parand na segdo a

seguir.



6 LOCALIZACAO E INFLUENCIAS DO AEROPORTO MUNICIPAL DE
CASCAVEL SOBRE A REGIAO OESTE DO PARANA

Para a discussdo sobre a localizacao e area de influéncia do Aeroporto Municipal
de Cascavel, torna-se necessario fazer uma caracterizag@o sobre a infraestrutura aeroportuaria
da regido Oeste do Parand, apontando-se principalmente sua ligacdo com os municipios que
estdo ao seu entorno. Para tanto, sdo considerados os fluxos de passageiros e de cargas

movimentadas a partir de 1995.

6.1 INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA NO OESTE DO PARANA

O Aeroporto Municipal de Cascavel ¢ administrado pela CETTRANS desde 2 de
dezembro de 1994, através de um convénio firmado entre o Ministério da Aeronautica'® e a
Prefeitura Municipal de Cascavel. A exploragdo do Aeroporto Municipal de Cascavel foi
autorizada através do Termo de Autorizagdao no. 001/1987, de 30 de julho de 1987 (ANEXO
1). No ano de 2009 apenas a empresa aérea TRIP atuou com voos regulares didrios no
aeroporto de Cascavel, pois a empresa Sol Linhas Aéreas nasceu em outubro de 2009, mas

ndo atuou com embarques e desembarques durante esse ano.

Assim, levantou-se que a empresa TRIP disponibilizou aos seus usuarios, no ano
de 2009, 34 destinos diferentes. Apesar de ser um numero consideravel, fica muito aquém do
Aeroporto Internacional de Foz do Iguagu, que tem a disposig¢@o dos usudrios 202 destinos, o
que provoca o deslocamento de muitos usudrios em potencial do Aeroporto Municipal de
Cascavel a embarcar e desembarcar no Aeroporto de Foz do Iguagu. O fato ¢ que, mesmo
estando localizado aproximadamente 150 km de distancia e contar com varias barreiras no
trajeto, entre elas, pragas de pedagio e roteiro de turismo nacional e internacional, os
consumidores do transporte aéreo preferem enfrentar esse trajeto pelo modal rodoviario e

1
embarcar ou desembarcar no aeroporto de Foz do Iguacu'®.

De acordo com a CETTRANS (2007), o aeroporto de Cascavel conta com uma

pista de 1.615 m de comprimento por 30 m de largura, seu pavimento ¢ de revestimento

' SERAC 5 - 5° Servigo Regional de Aviagdo Civil.

' Entrevista realizada com o sr. Douglas Magagnin, agente de aeroporto da TRIP em 16/1/2010.
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asfaltico, tem suporte para aeronaves tipo BOEING 737-500 com certa restrigao, 737-200,
FOKER 100, HERCULES, devido a sua compactagdo (piso) de 25 (numero estipulado pelo
DAC), que determina quais tipos de aeronaves podem pousar na pista com esse numero de
compactagdo, conforme pode ser visualizado na Figura 9, que demonstra o /ayout do patio e

da pista de pousos e decolagens do aeroporto de Cascavel.

ASPH = Asfalto ou conc. Asfaltico; F = Asfalto; A = Resisténcia do Sub - Leito = Alta;
#=Pressdo admissivel dos pneus - méadia; T=Método de avaliagdo - Técnica
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Figura 9 - Layout do patio e pista de pouso e decolagem de aeronaves - Aeroporto Municipal
de Cascavel/PR.

Fonte: Cettrans (2007).

E possivel observar na Figura 9 que, em cada extremidade da pista, nas
cabeceiras, existe uma “raquete” com um raio de 50 m, espago que facilita o giro das
aeronaves maiores quanto aos pousos ou para as decolagens. Essas raquetes foi construidas
com a finalidade de facilitar os pousos das aeronaves da TAM, que tinha compromisso, na
época, de colocar em operagdo, nesse aeroporto, aeronaves Foker 100.

Destaca-se que o tamanho da pista do aeroporto de Cascavel ndo estimula as
empresas aéreas a disponibilizar aecronaves de maior porte, para as quais o tamanho minimo
necessario para pouso e decolagens ¢ de 2.200 m, com 45 m de largura. Este ¢ outro fator que

leva as empresas a escoarem seu transporte de mercadorias por outros aeroportos, como pelo
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de Foz do Iguagu e pelo de Maringa, e também que leva os passageiros de preferirem
aeroportos com uma infraestrutura maior, por considerarem mais seguros os embarques € 0s
desembarques'’.

Em 2008, segundo o CETTRANS (2008), o aeroporto de Cascavel apresentou um
movimento de 50 mil embarques ¢ desembarques de passageiros. Quanto ao volume de cargas
transportado, segundo o sr. Walter Gomes, esse servigo ¢ considerado, pela direcdo desse
aeroporto, uma atividade secundaria, ou seja, os espagos disponiveis nas aeronaves sao
primeiramente ocupados por bagagens dos passageiros e a agéncia oferece as empresas
interessadas em efetuar o despacho de mercadorias somente caso haja espaco sobrando do
transporte de passageiros. No ano de 2007, o volume de cargas embarcadas e desembarcadas
foi de 680 ton.

No ambito dessa discussdo, torna-se necessario fazer referéncia ao Aeroporto
Internacional de Foz do Iguacu, lembrando que o foco deste estudo ndo é o aeroporto
internacional, mas, sim, aeroporto municipal. Ocorre, porém, que uma discussao sobre a
influéncia do aeroporto de Cascavel sobre a regido Oeste do Parand sem mencionar a
influéncia que o aeroporto internacional de Foz do Iguagu tem sobre a regido levaria a uma
interpretacdo erronea sobre os resultados.

Assim, o Aeroporto Internacional de Foz do Iguacu/Cataratas, localizado no
municipio de Foz do Iguagu, foi inaugurado no ano de 1974. Sua administracdo pertence a
INFRAERO, que, no ano de 2006, segundo a mesma empresa, obteve um fluxo de 731 mil
passageiros entre embarque e desembarque aproximadamente, o que representa 36% da
capacidade de atendimento. De embarque e desembarque de cargas, movimentou 969 ton. e
recebeu, entre pousos e decolagens, 10 mil aeronaves.

O Aecroporto Internacional de Foz do Iguacu ofereceu aos usudrios do transporte
aéreo, em 2009, 202 opg¢des de destinos, assim como também uma maior variedade de
horarios de embarque. Outra caracteristica desse aeroporto esta relacionada a infraestrutura da
pista, apresentando uma cabeceira de 15/32 e um comprimento de 2.195 m. Esses dados
fazem a diferenga para um aeroporto, pois, com essa infraestrutura, ¢ possivel deixar pousar e
decolar avides de maior porte. Na sequéncia, apresentam-se dados referentes ao transporte de

passageiros e de cargas pelo modal aéreo no Oeste do Parana.

'" Entrevista realizada com o Sr. Walter Gomes, Supervisor de Aeroporto da Agéncia TRIP no Aeroporto
Municipal de Cascavel em 17. 12. 2009.
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6.2 TRANSPORTES DE PASSAGEIROS PELO MODAL AEREO NO OESTE DO
PARANA

A localizagdo geografica, a relativa distancia de grandes centros de consumo
(como Curitiba, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte), bem como a precariedade atual
dos servicos disponibilizados a nivel local, além da escassez de investimentos, tornam o
transporte aéreo um dos pontos de estrangulamento para o desenvolvimento de uma parte
importante ou de um grande conjunto de municipios da regido Oeste paranaense.

E certo afirmar que existe ainda uma populagdo muito grande a ser atendida, ou
seja, cerca de 622.601 habitantes, conforme apresentado no Quadro 8, principalmente se
considerarmos que os fluxos de passageiros atendidos pelo Aeroporto Internacional de Foz do

Iguacu sdo, na sua maioria, turistas de diversas regides do Brasil e do mundo.

Aeroporto Tipo do Aeroporto Mesorregiao Fluxo pax Populagao Cap/atend
Dom Reg Int (emb+Des)/ano Regido Regido

Cascavel SBCA X Oeste do Parana 37.627 3,00%

Foz Iguagu SBFI X | Oeste do Parana 598.711 1.221.312 49,00%

Quadro 8 - Fluxo de passageiros x populacao na regido Oeste do Parana
Fonte: Dados do IAC (2005) — Organizado pela autora (2009)

Com referéncia a acessibilidade aos destinos, onde hd uma implicacdo em um
aumento de viagens ou de deslocamentos, pode-se afirmar, de acordo com Lima Neto (1985),
que, quanto maior e mais facil € acessibilidade de uma zona, tanto maior sera a mobilidade de
seus habitantes.

Nesse sentido, através de uma analise da demanda atual do Aeroporto Municipal
de Cascavel e de um progndstico futuro de demanda do trafego de transporte aéreo, atenta-se
para a necessidade de investimentos em infraestrutura, compativel com a realidade regional

do Oeste do Parana.

6.2.1 Analise da Demanda por Transporte de Passageiros Aéreos no Oeste do Parana
Levantar a demanda existente e fazer uma previsdo futura dos usuarios pelo
transporte aéreo ¢ fundamental por ser considerada uma importante ferramenta para os
operadores compreenderem as necessidades de deslocamentos dos usudrios das unidades
aeroportuarias que eles servem ou pretendem servir. E a partir do conhecimento dessa

necessidade que os operadores poderao proporcionar aos usuarios uma melhora no nivel de
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servico, através do aprimoramento da programagao da oferta de rotas, de destinos e de
aeronaves.

Nesse sentido, o Instituto de Aviagdo Civil (IAC), 6rgao do Departamento de
Aviacdo Civil (DAC), ¢ o responsavel pelos estudos e pelas pesquisas relacionados com o
transporte aéreo no Brasil. Sendo assim, essa instituicdo publicou, em 2003, o resultado de um
trabalho realizado sobre a Demanda Detalhada dos Aeroportos Brasileiros. Segundo o TAC
(2005), as projecdes de demanda para os horizontes de curto, médio e longo prazos que
serviram de parametro para uma analise do mercado, foram obtidas a partir da série historica
do movimento de passageiros, do contexto socioecondomico e das varidveis explicativas do
setor, e ¢ através desses dados apurados que serd realizada a andlise da demanda pelo
transporte aéreo na regido Oeste do Parand, mais especificamente o aeroporto de Cascavel
(SBCA). Conforme se apresenta na Figura 10 — Influéncia do aeroporto de Cascavel sobre a

regido Oeste do Parana.
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Figura 10 - A influéncia do aeroporto de Cascavel sobre a regido Oeste do Parana.
Fonte: Ipardes (2009), elaborado pela autora (2010)

6.2.2 Fluxo Aéreo de Passageiros do Aeroporto Municipal de Cascavel/PR
O maior fluxo de passageiros no terminal aconteceu no periodo de 1999 a 2001,

em que o aeroporto tinha o maior numero de linhas e de aeronaves, inclusive de avides
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maiores ¢ a jato'". No Quadro 9, a seguir, percebe-se que existe uma demanda de transporte
aéreo crescente € que precisa ser absorvida a médio prazo. As condicdes atuais do aeroporto

de Cascavel sdo precarias, sendo que a demanda acaba sendo suprida por Foz do Iguacu e por

Maringa.

Ano Embarque Desembarque Total Geral
1995 10.994 10.700 21.694
1996 11.002 10.996 21.998
1997 11.966 11.784 23.750
1998 14.746 14.254 29.000
1999 23.446 22.959 46.405
2000 25.119 24.483 49.602
2001 25.960 25419 51.379
2002 15.350 14.874 30.224
2003 12.869 13.106 25.975
2004 19.475 18.580 38.055
2005 15.362 15.237 30.599
2006 23.395 21.852 44.247
2007 24.750 23.960 48.710
2008 24.618 25.541 50.159

Quadro 9 — Movimento de passageiros (embarque+desembarque) no aeroporto de Cascavel -

SBCA

Fonte: CETTRANS (2009).

Na sequéncia, o Quadro 10 demonstra o movimento anual de passageiros na
regido Oeste do Parand no periodo de 2002 e 2007, bem como apresenta também uma
previsdo para os anos de 2010, 2015 e 2025 desse fluxo de passageiros, considerando o total

de embarques e de desembarques.

TRAFEGO CENARIO | 2002 2007 2010 2015 2025
Pessimista | 31.024 44.197 47.825 67.334 131.195

Doméstica Média 34.466 48.722 57.233 80.468 156.707

Regional Geral  ['Ginista 37.907 53.247 68.181 156.707 186.459

Quadro 10 - Movimento anual de passageiros no aeroporto de Cascavel (embarcados +

desembarcados) -- previsdes
Fonte: IAC (2000) (2005)

Fazendo um comparativo entre os Quadros 9 e 10 é possivel perceber que, no ano
de 2002, o fluxo de passageiros dentro do cendrio previsto ficou 2,6% abaixo de uma

expectativa pessimista, 14% abaixo da média esperada e, consequentemente, 25,4% de uma

'® Entrevista realizada com o sr. Nelson da Silva Jinior, chefe da Segdo Operacional e de Seguranga do
Aeroporto Municipal de Cascavel, em 16/10/2007.
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previsao de demanda otimista nesse periodo. Entretanto, em 2007 os resultados obtidos
ficaram acima das expectativas, ou seja, apenas 10% abaixo de uma previsao otimista.

Considerando o movimento de passageiros apresentado no ano de 2008 no
Quadro 9 e a previsdo de demanda para o ano de 2010 no Quadro 10, pode-se concluir que a
demanda efetiva pelo transporte aéreo no ano de 2008 foi maior do que a expectativa para o
ano de 2010. O crescimento apresentado em 2008 com relacdo a 2007 foi de 3% ao ano.
Assim, se considerar esse indice como indicador para os anos de 2009 e 2010, o fluxo neste
ultimo ano sera de 53.200 passageiros, ficando entre um cenério de previsao média.

Diante da previsao de demanda realizada pelo IAC (2005) para os proximos anos,
o Aeroporto Municipal de Cascavel devera passar por investimentos em infraestrutura interna
e externa, a comecar pelo aumento de agéncias de viagens, de linhas aéreas e de opcdes de
destinos, por disponibilizagdo de aeronaves maiores, bem como por implanta¢do de uma pista
com maior extensdo (por ampliagdo da atual). Esses investimentos serdo necessarios para
atender a crescimento esperado no fluxo de passageiros do Aeroporto Municipal de Cascavel.

Em seguida, no Quadro 11, tem-se o movimento anual de aeronaves de
passageiros. Esse fluxo ¢ importante para o planejamento dos componentes de um aeroporto,
como sistemas de pistas, patio de estacionamento e terminal de passageiros e de carga (IAC,

2005).

TRAFEGO CENARIO 2002 2008 2010 2015 2025

Pessimista 2.928 4271 2.137 2.607 4.400
Doméstico Média 3.252 5.288 2.556 3.115 5.254
Regional Geral Otimista 3.577 6.382 3.044 3.708 6.252

Quadro 11- Movimento anual de aeronaves de passageiros (pousos + decolagens) -- previsoes
Fonte: IAC (2000).

Considerando os numeros apresentados no Quadro 12, verifica-se que a previsao
de movimento para o ano de 2002 era de 2.928 aeronaves, considerando um cenario
pessimista entre pousos e decolagens. O Aeroporto Municipal de Cascavel, no entanto, no ano
de 2002, apresentou um movimento, segundo o IAC (2005), de 1.134 aeronaves. Esse nimero
representou apenas cerca de 39% da previsao esperada em 2002. Esse resultado demonstra
que o Aeroporto Municipal de Cascavel ndao atende a demanda atual devido ao seu
insuficiente porte e a uma infraestrutura inadequada. De pronto, as grandes empresas de

aviacdo ndo disponibilizam a Cascavel suas aeronaves enquanto ndo houver uma estrutura
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apropriada que possa oferecer seguranca para o transporte aéreo'’. O Quadro 12 contribui

para explicar esse fluxo de passageiros por regiao do Estado do Parana.

Capacidade
Aeroporto Mesorregides Populagdo | Pop. Total Fluxo pax Atendimento da | Fluxo pax % atendidos
Micro Oeste/Sudoeste | (emb+Des)/ano | Regido (E/D) Regido | Oeste e Sudoeste PR
Cascavel
SBCA Oeste/Sudoeste 1.704.845 37.627 2,21%
Foz Iguagu
SBFI Oeste do Parand | 1.221.312 | 2.926.157 598.711 49,00% 636.338 21,75%

Quadro 12 — Fluxo de passageiros por regido do Estado do Parana - 2005
Fonte: Dados do IAC (2005) — Organizado pela autora (2010)

Vale, no entanto, ressaltar que a regido Oeste do Parana passa por um processo de
modernizagdo no seu parque agroindustrial e industrial. Mesmo assim, porém, no que tange
ao desenvolvimento das industrias de um modo geral, percebe-se um desenvolvimento lento,
principalmente pelas distdncias com os grandes centros de distribuicdo e de exportacao.

Enfim, no contexto da globalizagdo, o mercado de bens e servigos ¢ competitivo,
pois ndo existem mais barreiras e nem fronteiras para negociagdes. A tecnologia da
informac¢do tem favorecido o intercdmbio de um imenso volume de dados entre pontos
remotos. Ainda se faz, contudo, necessaria a comunicagdo “face a face” para as tomadas de
decisdo mais relevantes, reduzindo a eventuais custos de oportunidade, tornando os fluxos
aéreos possiveis caminhos dessa clientela para realizar os contatos pessoais inter- e
intraorganizacionais, bem como o transporte de suas mercadorias pelo modal aéreo de cargas.
Nesse sentido, segue-se uma contextualizagdo sobre o modal aéreo de cargas na regido Oeste

do Parana e sua influéncia sobre o desenvolvimento regional e local.

6.3 AEROPORTO REGIONAL DO OESTE DO PARANA E SUA AREA DE
INFLUENCIA

Considerando que Cascavel estd mais bem localizada estrategicamente na regiao
Oeste do Parand, entende-se que investimentos na melhoria ou na ampliagdao de seu aeroporto
trariam desenvolvimento para a microrregido em seu entorno, uma vez que a distdncia do
aeroporto de Cascavel ¢ menor em relagdo a esses municipios que a dos aeroportos de Foz do
Iguagu e de Maringa, o que poderia influenciar os individuos na escolha do aeroporto de

Cascavel para transporte de suas mercadorias (Quadro 13).

" Entrevista realizada com o sr. Nelson da Silva Jinior, chefe da Segdo Operacional e de Seguranga do
Aeroporto Municipal de Cascavel, em 16/10/2007.
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Cascavel Foz do Iguagu Maringa
Distancia Distancia Distancia
Toledo 45 157 279
Mal C Rondon 95 164 303
Assis Chateaubriand 71 186 236
Palotina 102 176 263
Terra Roxa 123 177 287
Tupassi 49 173 246
Maripa 87 163 269
Entre Rios do Oeste 108 110 331
Diamante D'Oeste 86 102 333
Guaira 142 181 303
Santa Helena 106 97 352
Cascavel 6 153 271
Capitdo Leonidas Marques 72 117 334
Corbélia 29 178 244
Cafelandia 48 189 230
Nova Aurora 62 211 217
Braganey 48 197 230
Iguatu 59 216 215
Foz do Iguagu 153 12 416
Medianeira 96 73 360
Sdo Miguel do Iguacu 105 53 378
Matelandia 81 88 346
Céu Azul 58 101 324
Itaipulandia 104 66 368
Pato Branco 179 256 365
Francisco Beltrdo 143 195 363

Quadro 13 - Distancia dos principais municipios do Oeste e Sudoeste do Parana ao aeroporto

de Cascavel, de Foz do Iguagu e de Maringa.
Fonte: ABCR — Associagdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias (2010)

Assim, diante do Quadro 13, ¢ possivel verificar a distancia existente entre os
principais municipios do Oeste e Sudoeste do Parana e do Aeroporto Municipal de Cascavel,
do Aeroporto Internacional de Foz do Iguagu e também do Aeroporto Regional de Maringa.
Vale mencionar que a inclusao dos municipios de Pato Branco e de Francisco Beltrao nessa
discussdo ¢ considerada importante, por compreender que esses municipios, bem como 0s
demais, sdo influenciados pelas estruturas econdmicas e sociais disponibilizadas no municipio
de Cascavel. Constatou-se ainda que grande parte dos demais municipios citados no Quadro
13 esta mais proxima do aeroporto municipal de Cascavel, sinalizando uma possivel area de

influéncia.
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Observando a relagdo dos aeroportos com a sua area de influéncia, fatores como

acessibilidade, opcoes de destinos, economia de tempo de viagem, geracdo de empregos,

receitas e impostos nos mais diversos tipos de atividades tornam-se fundamentais para o

desenvolvimento da regido (Grafico 7).
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Grafico 7 - Area de influéncia dos aeroportos do Parana sobre a regido Oeste e Sudoeste do

Parana — medida em distancia/km
Fonte: Dados da pesquisa (2010), organizado pela autora.

O aeroporto de Maringé se apresenta mais distante dos municipios da regido Oeste
e Sudoeste do Parand. O fato ¢ que, conforme o aeroporto vai se distanciando dos seus
usuarios, a probabilidade de ele ser escolhido diminui, ou seja, o aeroporto de Maringa vai
perdendo o seu poder de atracdo na medida em que vai se distanciando dos possiveis usuarios.

Percebe-se, também, que alguns municipios estdo separados de dois aeroportos
(Cascavel e Foz do Iguagu) praticamente pela mesma distancia, como ¢ o caso do municipio
de Iguatu, que estd muito proximo do aeroporto de Cascavel, mas, caso este ndo atenda as
suas necessidades, os usuarios deverdao se deslocar para o aeroporto mais proximo. Como a

distancia para deslocamento ¢ a mesma entre Foz do Iguagu e Maringa, os usuarios de Iguatu
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devem optar pelo aeroporto que lhes ofereca melhor infraestrutura ¢ maior nimero de

destinos/rotas.

-- Area de Influéncia e Localiza¢dao dos Aeroportos
O primeiro fator que afeta a decisdo do consumidor em utilizar um ou outro
aeroporto sera o custo de viagem ou o esfor¢o para o seu deslocamento. E € nesse sentido que

os aeroportos se diferenciam pela sua localizacao (Figura 11).
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Figura 11 - Area de influéncia do aeroporto municipal e internacional do Oeste do Parana
Fonte: IBGE (2009), elaborado pela autora (2010)

De acordo com Resende (1976), para se determinar o numero de consumidores
que possivelmente serdo atraidos por um dado aeroporto, deve-se definir uma “base”, sendo
ela a localizagdo dos consumidores. Essa base pode ser, por exemplo, um quarteirdo, um
bairro, um municipio ou qualquer unidade que melhor se ajustar ao problema em andlise.
Uma vez definida a base i (ou unidade estatistica i), pode-se determinar o nimero esperado de
consumidores que escolherdo um determinado aeroporto j de onde partir seu deslocamento.

Ligando as unidades estatisticas de probabilidades iguais, tem-se uma linha de
contorno que pode ser denominada de linha de equiprobabilidade, também conhecida como

“anéis de Von Thunen”. Geometricamente isso se apresenta da seguinte forma:
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Figura 12 — Anéis de Von Thunen
Fonte: Benko (1996)

A medida que se distancia do aeroporto j, a probabilidade de este ser escolhido
como local de origem ou destino diminui. Em outras palavras, o aeroporto j vai perdendo o
seu poder de atragdo de consumidores a medida que os consumidores se distanciam dele.

Deve-se levar em consideragdo o fato de que consumidores dos transportes aéreos
residentes nas proximidades de certo aeroporto sdo possiveis clientes desses
empreendimentos. Cada aeroporto possui sua area de influéncia e, quanto mais proximo de
um aeroporto estiver o consumidor residindo ou trabalhando, maior serd a probabilidade da
opc¢ao por esse modal.

Para melhor compreensao sobre a influéncia que cada aeroporto representa sobre
os municipios do Oeste do Parand, eles foram medidos em distancia, por microrregido, para
comparar seus efeitos sobre tais municipios. Nesse sentido, segue os graficos que mostram a
influéncia de cada aeroporto, influéncia medida pela distdncia sobre as microrregides do

Oeste do Parana.
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Grafico 8 — Influéncia dos aeroportos da regido Oeste do Parana sobre a Microrregido de

Toledo — medida em distancia
Fonte: ABCR (2010) - Organizado pela autora (2010)

A microrregido de Toledo é composta por uma populagdo de 355.524 pessoas,
distribuida em 21 municipios, sendo a maior microrregido em numero de municipios. Assim,
conforme pode ser verificado no Grafico 8, o aeroporto mais proximo dessa microrregiao € o
de Cascavel, seguido pelo de Foz do Iguacu. O aeroporto de Maringd apresenta-se como o
mais distante, sendo a ultima opgao de escolha dos usudrios do transporte aéreo levando em
consideragdo a distancia. Para os municipios de Santa Helena, Guaira, Diamante do Oeste e
Entre Rios do Oeste a escolha pelo aeroporto de Foz do Iguacu ou de Cascavel ird depender
de outras variaveis, como, por exemplo, o nimero de opg¢des de destinos, infraestrutura,
tamanho das aeronaves, j& que a distancia demonstra ser praticamente a mesma. Na

sequéncia, observa-se essa influéncia sobre a microrregido de Cascavel.
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Grafico 9 — Influéncia dos aeroportos da regido Oeste do Parand sobre a microrregido de

Cascavel — medida em distancia
Fonte: ABCR (2010) - Organizado pela autora (2010)

E possivel verificar, pelo Grafico 9, como a microrregido de Cascavel apresenta
uma atragao relativa sobre os 18 municipios, principalmente sobre Capitdo Leonidas Marques,
Corbélia, Cafelandia, Nova Aurora, Braganey e Iguatu, que possui, em média, uma distancia
de 50 km do aeroporto. A partir dessa distancia, observa-se Pato Branco e Francisco Beltrao,
do Sudoeste do Parand, 150 km e 100 km, respectivamente. Entdo, pode-se afirmar que a
influéncia do aeroporto de Cascavel sobre a Microrregido de Cascavel € significativa quando
considerada a distdncia dos municipios em relagdo ao aeroporto. O aeroporto de Foz do
Iguagu vem em segundo lugar, apresentando novamente alguns pontos de empate com o

aeroporto de Maringa (Grafico 10).
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Grafico 10 — Influéncia dos aeroportos da regido Oeste do Parana sobre a microrregiao de Foz
do Iguacu — medida em distancia
Fonte: ABCR (2010) - Organizado pela autora (2010)

Percebe-se que, na microrregido de Foz do Iguagu, o aeroporto de Maringa € o
que apresenta menor influéncia, justamente por estar muito distante dos 11 municipios e dos
457.510 individuos que compdem essa microrregido. O fato interessante no grafico € perceber
que o aeroporto de Cascavel tem influéncia sobre os municipios dessa microrregido. Através
desse resultado ¢ possivel concluir que, com a referéncia a distancia, o aeroporto de Cascavel
tem maior influéncia sobre os municipios da regido Oeste do Parand. Esse fato induz a pensar
que, se o aeroporto de Cascavel tivesse uma infraestrutura adequada para um aeroporto
regional, uma pista maior para receber aeronaves de grande porte, maior oferta de destinos e
rotas € um maior nimero de agéncias de viagens, essas condi¢des melhores levariam a um
aumento da demanda de passageiros e de fluxo de cargas, justamente pelo fato de o aeroporto

estar estrategicamente bem localizado na regido.



7 TRANSPORTE AEREO NA REGIAO OESTE DO PARANA: UMA ANALISE
PELO MODELO GRAVITACIONAL DE HUFF

A demanda por transporte aéreo de passageiros e de cargas ocorre num espago
geografico de acordo com a sua produgdo/atividade. Para entender melhor esse fluxo de
passageiros e de escoamento da produgdo, faz-se necessario o entendimento da forma como
estdo distribuidas essas atividades socioecondmicas no espaco urbano. A compreensao dessa
distribuicdo se torna importante no momento da avaliagdo do fluxo do transporte de
passageiros e de cargas, afirma Ortizar e Willumzem (1994), citado em Bartoli (2000).

Diante dessa discussao, em que o problema evidenciado neste estudo ¢ o de
verificar até que ponto as opg¢des de destinos, a localizagdo e a 4rea de influéncia do aeroporto
no Oeste do Parana podem determinar a escolha desse aeroporto pelos usudrios para a
realizacdo de suas viagens, o modelo mais indicado, dentre outros, para a realizagdo deste

trabalho, ¢ o modelo gravitacional de Huff, conforme férmula matematica a seguir:

VA (3.4)

Sendo:

P;; = probabilidade de os usudrios de transporte aéreo do municipio i irem ao aeroporto j;

S; = a atratividade do aeroporto j, medida em opgdes de destinos;

T;; = tempo de viagem da area i até o centro j; medido em minutos

A = parametro que deve ser estimado empiricamente para refletir o efeito do tempo de
viagem.

n = Numero de aeroportos da regido Oeste do Parana sobre o usudrio de transporte aéreo.

A escolha desse modelo se justifica por duas razdes:
1. A probabilidade de estimar o nimero de usudrios para o transporte aéreo de uma
determinada regido i recorrer ao aeroporto ;.
2. A possibilidade da visualizagdo da area de influéncia do aeroporto sobre a regiao de

estudo, pois, por meio da area de influéncia, € possivel verificar a probabilidade de os
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municipios possuirem usudrios em potencial para a escolha do aeroporto j para o

transporte aéreo ser maior que zero € menor ou igual a um.

Vale ressaltar, ainda, que a escolha pela variavel nimero de destinos se justifica
por entender que ¢ a oferta dessa varidvel que induz o usudrio de transporte aéreo a se
locomover até o aeroporto mais proximo que disponibilizar uma maior diversidade de
destinos e rotas. Caso ndo encontre o destino procurado na primeira op¢ao, o usudrio tendera a
se locomover para o segundo aeroporto mais proximo e assim sucessivamente, até atingir seu
objetivo.

No ambito desta discussao torna-se importante mencionar que, em termos de area
de influéncia, de localizacdo, de potencialidade e de probabilidade, ou seja, de assuntos
mercadoldgicos, o modelo de Huff é considerado o mais importante. Ocorre, no entanto, que
o proprio Huff, citado em Masano (2004), afirmou que os modelos matematicos nido sao
infaliveis, pois representam construgdes simplificadas de alguns aspectos da realidade,
tornando possivel a inclusdo de fatores que possam influenciar um caso particular.

Na sequéncia, o Grafico 11 mostra a probabilidade de os usudrios escolherem o
aeroporto de Cascavel, com 34 opgdes de destinos, ou o aeroporto de Foz do Iguagu, com 202

destinos (ANEXOS 2, 3 e 4).
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Grafico 11 — Probabilidade real de embarque e desembarque nos aeroportos do Oeste do

Paran4 — medida em opg¢des de destinos
Fonte: Dados da Pesquisa (2010), elaborado pela autora

Observa-se que a probabilidade de os usudrios de transporte aéreo da regido Oeste
do Parand escolherem o aeroporto de Foz do Iguagu ¢ superior a possibilidade de escolha do
aeroporto de Cascavel. Isso ndo ocorre apenas pela infraestrutura disponibilizada oferecida
por Foz do Iguacu, mas, sim, pelo nimero de destinos oferecidos, o que podera proporcionar
aos usuarios uma probabilidade maior de encontrarem em Foz do Iguagu as opcdes de viagens
que procuram. O consumidor deverd, no entanto, abrir mdo de seu tempo para efetuar o
deslocamento, assim, quanto mais distante ele estiver do aeroporto, maior sera seu custo de
deslocamento medido em tempo. Segundo Polése (1998) ultrapassar o atrito do espaco exige
tempo, € como tempo ¢ um recurso escasso, a escolha de um aeroporto para se realizar uma
viagem sera avaliada diante de todas as possibilidades disponiveis.

O Gréfico 12 possibilita analisar o embarque e desembarque do aeroporto de

Cascavel isoladamente, ou seja, com apenas 34 op¢des de destinos.
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Grafico 12 — Probabilidade real de embarque e desembarque no aeroporto de Cascavel -

medida pela op¢ao de 34 destinos
Fonte: Dados da Pesquisa (2010) — elaborado pela autora.

Considerando que em 2009 o aeroporto de Cascavel ofereceu aos seus usudrios
apenas 34 opcdes de destinos, pode-se constatar observando o grafico 12, que a influéncia do
aeroporto de Cascavel sobre a regido Oeste do Parand em sua grande maioria ¢ menos de
20%, destaque apenas para os municipios de Cascavel, que por ser sede da infraestrutura
aeroportudria, apresentou uma influéncia sobre o embarque e desembarque de passageiros em
64%. Ja& Corbélia tem 45% de probabilidade da populacdo embarcar e desembarcar no
aeroporto de Cascavel e, com uma média de 30% destacam-se os habitantes dos municipios
de Tupassi, Iguatu, Braganey, Nova Aurora e Cafelandia.

No Grafico 13 sdo apresentadas as probabilidades de embarque e desembarque
nos aeroportos de Cascavel e Maringad com base nas opgoes de destinos oferecidas no ano de

2009.
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Grafico 13 — Probabilidade real de embarque e desembarque segundo as opgdes de destinos

em Cascavel e em Maringa
Fonte: Dados da Pesquisa (2010) - elaborado pela autora.

Numa analise entre o aeroporto de Cascavel e o aeroporto de Maringa, percebe-se
por meio dos dados do Grafico 13, que a probabilidade dos usudrios do transporte aéreo da
regido oeste do Parana escolher o aeroporto de Maringa ¢ pequena, ou seja, menos de 16%
dos individuos escolheriam este aeroporto para os seus deslocamentos. O unico pico
demonstrado nesta comparagao estd no municipio de Nova Aurora com 19% de probabilidade
de escolher o aeroporto de Maringd para realizar as suas viagens, enquanto que 30% da
populacdo deste municipio optam por deslocar-se a partir do aeroporto de Cascavel. Tendo
como opg¢do embarcar ou desembarcar em Foz do Iguagu verifica-se uma possibilidade de
51% da populagdo deste municipio utilizar o aeroporto de Foz do Iguacu. Cabe mencionar que
estes indicadores referem-se as opcdes de destinos oferecidas por cada aeroporto.

Outro fato que pode ser verificado neste Grafico 13 ¢ que os consumidores s6
optardo por embarcar ¢ desembarcar no aeroporto de Maringa, se o Aeroporto de Cascavel
ndo atender a demanda da regido, neste caso em opgdes de destinos. Isso “obriga” os usuarios
a se deslocarem para o estabelecimento mais proximo e que atenda as suas necessidades

(QUADRO 14).
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la. Simulagao 2a. Simulacdo 3a. Simulagio 4a. Simulagdo

CVEL FOZ MGA |CVEL FOZ MGA [CVEL FOZ MGA |CVEL FOZ MGA [CVEL FOZ MGA

34 202 77 50 202 77 75 202 77 112 202 77 202 202 202
1 23% 65% 13% 30%  58% 11% |40% 51% 10% |49%  42% 8% 58%  28% 14%
2 17% 1% 12% 23%  66% 11% [31% 59% 10% [40% 51% 9% 50% 35% 16%
3 24% 58% 18% 32%  52% 16% |41%  45% 14% |[51% 37% 11% [58%  23% 18%
4 19% 64% 17% 26%  59% 15% |34%  52% 14% |44% 45% 12% |51% 29% 20%
5 17% 67% 16% 23%  62% 15% [30% 56% 13% [40% 49% 12% |47% 32% 20%
6 31% 55% 15% 39%  48% 13% |49% 40% 11% |59%  32% 9% 66%  20% 14%
7 20% 65% 15% 27%  60% 14% [35%  52% 12% |45% 45% 10% |53% 29% 18%
8 13% T7% 10% 18%  73% 9% 25% 67% 8% 33%  59% 7% 43%  43% 14%
9 15% 76% 9% 21%  T71% 8% 28%  64% 7% 37%  56% 7% 48%  40% 12%
10 [ 15% 69% 16% 20%  65% 15% [28%  59% 13% |37% 52% 12% |44% 35% 21%
11 [ 12% 79% 8% 17%  75% 8% 24%  69% 7% 31%  62% 7% 42%  46% 13%
12 | 64% 30% 6% 2%  23% 5% 80% 17% 4% 8%  12% 3% 89% 7% 4%
13 [ 19% 2% 10% 25%  66% 9% 34%  58% 8% 43%  50% 7% 54%  34% 12%
14 | 45% 43% 12% 55%  35% 10% |65% 28% 8% 73%  21% 6% 8%  12% 9%
15 4% 51% 16% 43%  44% 14% |53% 36% 11% [62% 29% 9% 68% 17% 14%
16 | 30% 51% 19% 38% 45% 17% |48% 38% 14% [58% 31% 11% [64% 18% 18%
17 | 34% 50% 16% 43%  43% 14% [|53% 35% 11% |[63% 28% 9% 69% 17% 14%
18 [ 30% 50% 19% 39%  44% 17% |49% 37% 14% [59% 30% 11% [64% 18% 18%
19 (2% 96% 2% 3% 95% 2% 4% 94% 2% 6% 92% 2% 11%  85% 4%
20 [11% 82% 7% 15%  78% 7% 21%  73% 6% 28%  66% 6% 39%  50% 11%
21 | 7% 88% 5% 11%  85% 4% 15%  81% 4% 21%  75% 4% 31%  61% 8%
22 | 14% 78% 8% 20% 3% 7% 27%  67% 6% 36%  59% 6% 47%  43% 11%
23 [21% 1% 8% 28%  65% 8% 36%  57% 7% 46%  48% 6% 57%  33% 10%
24 1 9% 85% 6% 13%  82% 6% 18%  77% 5% 25%  70% 5% 35%  55% 10%
25 [ 17% 66% 17% 23%  62% 16% [31% 55% 14% [40% 48% 12% |47% 32% 21%
26 [16% 70% 13% 22%  65% 12% |30%  59% 11% [39% 51% 10% [48% 35% 17%
Quadro 14 — Probabilidade de os municipios i utilizarem o aeroporto j por nimero de destinos
- Simulagdes
Fonte: Dados tabulados pela pesquisa (2010), elaborado pela autora.
1 Toledo 5 Terra Roxa 9  Diamante Oeste 13 Capitdo L Marques 17 Braganey 21 S Miguel Iguagu
2 Mal C Rondon 6 Tupassi 10 Guaira 14 Corbélia 18 Iguatu 22 Matelandia
3 Assis Chateaubriand 7  Maripa 11 Santa Helena 15 Cafelandia 19  Fozdo Iguagu 23 Céu Azul
4 Palotina 8  Entre R Oeste 12 Cascavel 16 Nova Aurora 20 Medianeira 24 Ttaipulandia
25 Pato Branco 26 Francisco Beltrdo

Utilizando o modelo gravitacional de Huff foi possivel identificar a atratividade
dos aeroportos de Cascavel, Foz do Iguacu e Maringa em relagdo aos municipios do Oeste do
Parana medido por opg¢des de destinos, conforme pode ser constatado na Tabela 6. Nesta
tabela utilizaram-se cinco simulagdes para os respectivos aeroportos.

A primeira coluna da tabela 6 refere-se as opgdes reais de destinos oferecidos no
ano de 2009 pelos aeroportos de Cascavel, Foz do Iguagu e Maringéd, por meio destes dados
percebeu-se que a probabilidade da populagdo do municipio de Toledo, por exemplo, de
utilizar o aeroporto de Cascavel com apenas 34 opcdes de destinos ¢ de 23%, enquanto a
probabilidade de se locomover até o aeroporto de Foz ¢ de 65%, em virtude de este oferecer

202 opgdes de destinos. Da forma como se encontram atualmente os aeroportos, a
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probabilidade de o aeroporto de Cascavel aumentar a demanda de usuarios ¢ muito pequena,
se nao for levado em consideragdo a necessidade de se investir em infraestrutura para
aumentar o niimero de opg¢des destinos.

A primeira simula¢do parte do pressuposto de que no aeroporto de Cascavel o
numero de opg¢des de destino passe de 34 para 50, um crescimento médio em torno de 50%. E
interessante observar que ao aumentar as possibilidades dos usuarios do municipio de Toledo
embarcar e desembarcarem em Cascavel houve uma redugdo na probabilidade de estes
utilizarem o aeroporto de Foz do Iguacu na mesma propor¢do, ou seja, um aumento de 7
pontos percentuais para Cascavel provocou uma diminui¢ao de também 7 pontos no aeroporto
de Foz do Iguacu.

Ao fazer uma analise entre os aeroportos de Foz do Iguacu e Cascavel utilizando
os dados reais de 2009 e a primeira simulacdo percebe-se uma média de crescimento, a favor
do aeroporto de Cascavel em torno de 34%. J& na segunda simulagdo com o aumento de 50%
nas opcoes de destinos aos usuarios da regido, observa-se um crescimento médio em torno de
29%, nas demais simulagdes, 3* e 4* também foi verificado um crescimento na probabilidade
de embarque e desembarque na faixa de 23%.

A partir da segunda simulagdo apresentada no Grafico 17, observa-se que a
probabilidade da populagdo dos municipios escolherem o aeroporto de Cascavel em relacao
ao aeroporto de Foz do Iguagu e Maringé vai aumentando na medida em que se vai ampliando
as opgoes de destinos a disposi¢do dos usudrios na regido.

Quanto a atuacdo do aeroporto de Maringa na regido Oeste do Parand, percebe-se
que ela ¢ fraca comparada com os demais aeroportos em estudo. Principalmente quando se
visualiza investimentos em infraestrutura nos demais aeroportos, sua influéncia sobre a
decisdo dos consumidores desta regido torna-se ainda menor, como pode ser verificado na

simulacao 3 e 4 do Quadro 14.
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Grafico 14 — Probabilidade de o municipio 7 utilizar o aeroporto de Cascavel em relacdo ao de

Foz do Iguagu e ao de Maringd — medida em niimero de destinos — 2*. Simulagao.
Fonte: Dados da Pesquisa (2010), elaborado pela autora.

Ao aumentar o nimero de destinos no aeroporto de Cascavel, aumenta também a
probabilidade da populagdo de alguns municipios escolherem este como opgao de embarque e
desembarque, principalmente pelos municipios de Iguatu, Braganey, Nova Aurora e
Cafelandia que até 2009 apresentavam uma probabilidade na faixa de 50% e Capitao
Lednidas Marques 72% de escolherem o aeroporto de Foz do Iguagu, em relagdo ao aeroporto
de Cascavel. Apos a simulagdo de uma oferta de 75 opg¢des de destinos, a populacdo destes
mesmos municipios, mudaram suas probabilidades que variou de 34 a 53% a favor de
Cascavel.

Observando o comportamento dos municipios de Pato Branco e Francisco Beltrao
inseridos na regido Sudoeste do Parand, percebeu-se que até a 2* Simulacdo (Grafico 14), ou
seja, Cascavel oferecendo 75 opgdes de destinos, a probabilidade de os moradores dessa
regido utilizarem o aeroporto de Cascavel seria de 31% e 30%, respectivamente, enquanto

que, para se deslocar at¢ Foz do Iguagu, onde o usuério sabe que ird encontrar um niimero
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maior de opcdes de destinos, tal probabilidade seria de 55% a 59%. Os dois municipios
apresentavam, no ano de 2007, segundo IBGE (2009), 139.089 habitantes. Assim, segundo os
resultados gerados pelo modelo gravitacional de Huff, tem-se aproximadamente 55% das
pessoas com probabilidade de se deslocar até o aeroporto de Foz do Iguacu, que possui uma
distancia média de 225 km para realizar suas viagens.

A partir da 3* Simulagdo, e do Grafico 15 na sequéncia, verifica-se que as linhas
que representam o aeroporto de Cascavel e o aeroporto de Foz do Iguagu formam pontos de

equivaléncia que, segundo Masano (2004), ocorrem quando duas ou mais regides t€ém suas

J4

linhas de contorno espacial tangenciais. Esse fato é verificado no municipio de Palotina,
quando o usudrio do modal aéreo desse municipio poderd escolher entre um ou outro

aeroporto considerando apenas seu tempo de deslocamento ou sua preferéncia.
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Gréfico 15 — Probabilidade de o municipio i utilizar o aeroporto de Cascavel em relagdo ao de

Foz do Iguagu e ao de Maringa — medida em ntimero de destinos — 3*. Simulagao.
Fonte: Dados da Pesquisa (2010) elaborados pela autora (2010)

No Grafico 15 pode-se verificar que, a partir dessa simulagdo, ou seja, do nimero
de 112 opgdes de destinos, o aeroporto de Cascavel comeca a apresentar uma influéncia maior

sobre a regido Oeste do Parand, quando, dos 26 municipios analisados, 15 apresentaram uma



88

probabilidade acima de 40% de escolher o aeroporto de Cascavel para realizar suas viagens.
Em comparacao realizada com o aeroporto de Foz do Iguacu, 11 municipios demonstraram
probabilidade acima de 50% e, no aeroporto de Maringd, dos trés analisados, foi o unico que
apresentou todas as probabilidades abaixo de 21%. O Grafico 16, a seguir, aborda a
probabilidade de os municipios da regido utilizarem o aeroporto de Cascavel em relagdo ao de

Foz do Iguagu e ao de Maringa.
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Grafico 16 — Probabilidade de o municipio i utilizar o aeroporto de Cascavel em relacao ao de

Foz do Iguagu e ao de Maringa — medida em niimero de destinos — 4*. Simulagao
Fonte: Dados da Pesquisa (2010), elaborado pela autora

Diante das simulagdes realizadas, a quarta e ltima refere-se a uma hipotese de
que os trés aeroportos analisados possuam o mesmo numero de destinos, ou seja, 202. Assim,
¢ possivel verificar, no Grafico 16, que, numa situagdo de equilibrio no mercado
concorrencial, o aeroporto com maior possibilidade de crescimento e desenvolvimento ¢ o
aeroporto de Cascavel. Esse fato se justifica pela posicdo geografica, pela urbanizagdo, pela
atividade econdmica e pela centralidade em que o mesmo se encontra na regido Oeste do

Parana.
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Nessa simulagdo verificou-se que, ainda que haja varios pontos de equivaléncia
como no caso de Braganey, que apresentou 18% de probabilidade de utilizar os aeroportos de
Foz do Iguagu e de Maringé, também Entre Rios do Oeste tem 43% de probabilidade de
escolher o aeroporto de Cascavel ou o de Foz do Iguagu, quando ocorrem esses encontros das
linhas tangéncias. O que poderda motivar o usudrio a escolher um ou outro aeroporto sera a
infraestrutura oferecida por essas empresas aos usudrios. Nesse quesito, sabe-se que o
aeroporto de Foz do Iguacu possui uma infraestrutura maior e mais diversificada do que a
existente em Cascavel. Até 2009, o aeroporto de Cascavel contava apenas com uma agéncia
de viagens com quatro voos diarios com uma capacidade de 68 passageiros.

O municipio de Cascavel apresentava, de acordo com o IBGE (2007), 285.784
habitantes. A microrregido de Cascavel contava ainda com um contingente populacional de
428.484 individuos, distribuidos em 11 municipios e que apresentou, em 2007, um PIB per
capita de R$ 10.813,00. Diante desses niimeros, percebe-se que a influéncia do aeroporto de
Cascavel ¢ insuficiente para atender a populagdo da regido Oeste do Parana.

Nesse contexto, pelo Grafico 17 € possivel analisar a influéncia do aeroporto de
Cascavel diante do niimero de opgdes colocado a disposi¢do dos usuarios. Nesta andlise,
quanto maior for o numero de opg¢des de destino que o aeroporto de Cascavel colocar a
disposi¢do dos usuarios do transporte aéreo na regido Oeste do Parana, maior sera a demanda

por esse aeroporto, uma vez que ele se encontra num municipio considerado polo regional.
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Gréfico 17 - Influéncia do Aeroporto de Cascavel sobre a regido Oeste do Parana medida em

opgoes de destinos
Fonte: Dados da Pesquisa (2010), elaborado pela autora.

De acordo com Peris, Fonseca e Pieruccini (2003), Cascavel foi considerada o
principal polo regional do Oeste do Parand a partir do agronegécio. Na sequéncia, a
polarizagdo foi fortalecida pelo desenvolvimento das atividades diversificadas e com elevado
grau de complexidade na regido. Outros setores se tornaram indutores e mantenedores dessa
posicao, como o setor varejista e o setor atacadista, que tém conseguido suprir as necessidades
de grande parte do comércio varejista. Insere-se ainda nesta discussdo o setor de servigos, que
se tem mostrado o mais diversificado e especializado da regido, incluindo os servigos da area
da satde -- o que justifica sobremaneira as melhorias na infraestrutura do aeroporto desse
municipio.

O desempenho dos aeroportos depende, fundamentalmente, de sua localizagdo,
pois a maioria dos seus usudrios se origina de uma mesma area geografica, ou seja, da regido
Oeste do Parand. Ao investigar a probabilidade de um municipio i utilizar o aeroporto de
Cascavel obtém-se um indice e a partir desse indice ¢ possivel identificar onde estdo os

clientes potenciais.
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Vale mencionar que os deslocamentos das linhas tangenciais apresentadas no
Grafico 17, a cada alteragao no niimero de destinos, s6 ocorre porque Cascavel esta situada
num eixo de desenvolvimento, onde os fatores geradores de desenvolvimento estdo mais
fortes. Apreende-se, no entanto, que esse deslocamento positivo da curva ocorre pela
associagdo a quatro elementos: a) constru¢do de uma nova infraestrutura; b) redu¢ao do custo
de transporte; c) aumento na demanda por viagens; d) pela difusdo das informacdes (Baptista
apud ALVES, 2001).

No computo geral, percebe-se que foi ap6s a criacdo do SITAR que os aeroportos
regionais se expandiram por todo Brasil. A inten¢do desse incentivo foi de atender as regioes,
onde estdo estabelecidos os municipios de médio porte com mais seguranga € com custo
reduzido, disponibilizando avides de menor porte.

Nesta discussdo, insere-se o municipio de Cascavel que, a partir das simulagdes
realizadas pelo modelo gravitacional de Huff, foi possivel perceber que existe um mercado a
ser conquistado no que diz respeito ao transporte aéreo, ou seja, o fato do modal aéreo
apresentar pouca participagdo na economia regional, ndo inibe a sua evolucdo. Se a regido
receber investimentos em infraestrutura aeroportudria, o efeito de encadeamento sobre os

demais setores sera inevitavel.



8 CONSIDERACOES FINAIS

Mensurar a importancia de um aeroporto como elemento de desenvolvimento
regional ndo ¢ tarefa facil, até porque o modal aéreo faz parte de um sistema de transportes
onde seus impactos ndo devem ser isolados das demais atividades econdmicas. Sendo o
transporte aéreo tdo essencial as economias modernas, ¢ dificil imaginar sua auséncia no
desenvolvimento de uma regido.

Assim, o presente estudo pautou-se nos seguintes objetivos: caracterizar a
participagdo do modal aéreo na regido Oeste do Paranad durante o periodo de 1998 a 2008,
discutir a influéncia dos aeroportos de Cascavel, de Foz do Iguagu e de Maringéd sobre os
municipios da regido Oeste e parte da regido Sudoeste do Parana e estimar, por meio da
simulacdo, a probabilidade de a populagdo dos municipios selecionados utilizar o modal aéreo
nos transportes de passageiros.

A regido Oeste do Parana ocupa cerca de 11% da area do Estado e faz fronteiras
com o Estado do Mato Grosso do Sul e com os paises da Argentina e do Paraguai, e, ao longo
dos anos, tem apresentado uma dindmica de crescimento e de desenvolvimento intrarregional
diferenciada ao seu extenso processo de ocupa¢dao, bem como uma urbanizagdo acelerada,
saindo de 20% em 1970 para 82% em 2000. Até o ano de 2009 contava com 50 municipios,
distribuidos em trés microrregides geograficas do Oeste Parana.

Considerando que, no ano de 2009, o aeroporto de Cascavel disponibilizava 34
opgoes de destinos e apenas uma agéncia de viagem para atender uma demanda regional de 50
municipios ¢ de uma populacdo proxima de 1.246.000 habitantes (IBGE, 2007), ¢
praticamente impossivel, diante da infraestrutura disponibilizada, atender a demanda existente
na regido para o transporte aéreo de passageiros e de cargas.

O fato é que a demanda pelo transporte aeroviario vem crescendo na regido Oeste
do Parand, crescimento que ocorre em sintonia com as transformagdes ocorridas na aviagao
brasileira. Esse crescimento levou a regido a posicao de destaque no cendrio aéreo regional,
ndo s6 pelo fato de gozar de posi¢do geografica de transicdo (ou ligacdo) entre importantes
regides geoecondmicas (Sao Paulo, Mato Grosso do Sul e Santa Catarina), mas também pelas
caracteristicas econdmicas da regido como agronegocios, industria, comércio e servigos.

Com relagdo a distribui¢do de empregos formais no setor de transporte aéreo e
atividades anexas ao transporte na regido Oeste, apenas o municipio de Foz do Iguagu
apresenta uma distribuicdo de empregos nesse setor significativa. Esse fato se justifica

justamente por estar localizado no municipio de Foz do Iguacu o aeroporto com melhor
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infraestrutura e com maior oferta de voos, maiores opgoes de destinos, avides de maior porte €
um numero maior de empresas aéreas. Vale, no entanto, mencionar que o fato de Foz do
Iguacu estar localizada geograficamente na fronteira do pais, o fluxo de embarques e de
desembarques nesse aeroporto ¢ voltado, praticamente, para o turismo.

Ja o setor de transporte aéreo de Cascavel, apesar de apresentar atualmente uma
distribuicao de empregos formais infima, ¢ o municipio que geograficamente esta mais bem
localizado na regido Oeste do Parana, possibilitando um fluxo de embarques e de
desembarques de passageiros, bem como também de cargas, ou seja, existe um mercado a ser
conquistado no que diz respeito ao transporte aéreo ¢ o fato de ele apresentar pouca
participacdo na economia regional nao inibe a sua evolu¢do. Se o aeroporto de Cascavel
receber os investimentos necessarios, o efeito de encadeamento sobre os demais setores sera
inevitavel.

No quesito de probabilidade de embarque e desembarque de passageiros dos
municipios da regido Oeste do Parana pelo aeroporto de Cascavel, com o auxilio do modelo
gravitacional de Huff, percebeu-se que, com 34 opg¢des de destinos, o aeroporto de Cascavel
possui pouca influéncia sobre os usudrios de transporte aéreo da regido, que preferem
locomover-se aproximadamente 150 km até o aeroporto de Foz do Iguacu, onde o usuario
sabe que encontrara 202 opcdes de destinos, ou seja, sdo maiores as chances de verem suas
expectativas atendidas.

Menciona-se, ainda, que o deslocamento de pessoas por via aérea podera trazer
grandes beneficios para a regido onde estiver situada a unidade aeroportuaria, pois uma maior
oferta de opgdes de destinos e de avides, com ligacdes entre pontos importantes, aumentara
ndo somente a demanda de passageiros como também pelo transporte de carga, tornando-se
ponto decisivo tanto para as industrias existentes quanto para as futuras indistrias que vierem
a se instalar na regido.

O estudo realizado enfatiza que, em virtude da influéncia que Cascavel mantém
sobre as cidades do Oeste e Sudoeste do Parand, investimentos na ampliacdo da infraestrutura
existente ou até mesmo a instalagdo de novas estruturas se justificam, desde que sejam
oferecidas mais que 112 opgdes de destinos, aeronaves de maior porte e, também, desde que
se possibilite que o consumidor tenha op¢des de escolha quanto as empresas aéreas. Esses
investimentos motivariam os consumidores a optarem pelo aeroporto de Cascavel em relagao
ao aeroporto de Foz do Iguacu ou o de Maringé, pela posi¢do geografica, pela centralizagdo e

pela diversidade econdmica oferecida a todos os municipios ao seu entorno.
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Assim, investimentos na infraestrutura aeroportudria de Cascavel se justificam,
por se entender que maior oferta de voos, maiores opgdes de destinos, avides de maior porte €
um numero maior de empresas aéreas atuando na regido, isso somado provocara evolugdo no
quadro de distribui¢do de empregos, de renda e de qualidade de vida aos usuérios do
transporte aéreo da regido Oeste do Parand a partir da abertura de novos comércios,
restaurantes, cafés, livrarias, taxistas e outras atividades anexas e auxiliares ao transporte.

Para tanto, a realizagdo de novos trabalhos neste tema ¢ indispensavel, uma vez
que existe espago para outras discussdes envolvendo o transporte aéreo na regido oeste do
Parana. Um estudo sobre o transporte de cargas derea, por exemplo, analisaria as atuais
demandas da regido oeste do Parana pelo transporte de cargas aéreas. Por meio deste
levantamento sera possivel verificar o potencial que as empresas da regido possui para utilizar
o transporte aéreo no transporte de suas mercadorias e analisar a disponibilidade da
infraestrutura do modal aéreo para atender a demanda existente.

No entanto, ndo basta apenas investir em infraestrutura e acreditar que o
desenvolvimento vird e se manterd num processo evolutivo continuo, ¢ preciso implementar
projetos politicos coletivos, com capacidade de gerar o seu proprio desenvolvimento. E nisso
que as politicas regionais precisam pautar-se com finalidade de promover o progresso
continuo da economia da regido Oeste do Parand, visando dinamizagdo, competitividade e

produtividade dos investimentos.
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ANEXO 1 — AEROPORTO MUNICIPAL DE CASCAVEL

TR e T U e e e

Fonte: Cettrans (2007)

ANEXO 2 — RELACAO DOS DESTINOS OFERECIDOS PELO AEROPORTO
CASCAVEL -2009

1| Alta Floresta 18 | Londrina

2 | Pambulha 19 | Maringa

3| Bonito 20 | Montes Claros

4 | Brasilia 21| Porto Alegre

5 | Campinas 22 | Porto Seguro

6 | Campo Grande 23 | Porto Velho

7 | Corumbd 24 | Santos Dumond - Rio de Janeiro
8| Cuiaba 25 | Salvador

9 | Curitiba 26 | Sdo Jodo Del Rei - Rio de Janeiro
10 | Dourados 27| Sdo José do Rio Preto

11 | Goiania 28 | Sinop

12 | Governador Valadares 29 | Congonhas - SP

13 | llhéus 30 | Guarulhos - SP

14 | Ipatinga 31| Uberlandia

15 | Ji-Parand 32| Vilhena

16 | Juiz de Fora 33 | Vitoria

17 | Labrea 34 | Vitoria da Conquista

Fonte: Aeroporto Municipal de Cascavel (2009)
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ANEXO 3 — RELACAO DOS DESTINOS OFERECIDOS PELO AEROPORTO DE FOZ
DO IGUACU — 2009 (continua)

1 | Alberdeen - Escocia 52 | Copiapd 103 | La Shrena 154 | Puerto Maldonado
2 | Alta Floresta 53 | Coérdoba 104 | Labrea 155 | Puerto Montt
3 | Altamira 54 | Corumbé 105 | Las Vegas 156 | Punta Arena
4 | Antofagasta 55 | Criciuma 106 | Lengois 157 | Punta Del Este
5| Aracaju 56 | Cruzeiro do Sul 107 | Lima 158 | Quebec
6 | Araguaina 57 | Cuiaba 108 | Lisboa 159 | Raleigh Durham
7 | Araraquara 58 | Curagdo 109 | Londres 160 | Recife
8 | Araxd 59 | Curitiba 110 | Londrina 161 | Ribeirdo Preto
9 | Arequipa 60 | Cuzco 111 | Los Angeles | 162 | Rio Branco
10 | Arica 61 | Dallas 112 | Macapa 163 | Rio de Janeiro/ Tod
11 | Aruba 62 | Denver 113 | Macau 164 | Rio Gallegos
12 | Assuncién 63 | Detroid 114 | Maceid 165 | Rio Grande
13 | Atlanta 64 | Dourados 115 | Madri 166 | Rondondpolis
14 | Austin 65 | Dublin 116 | Manaus 167 | Roséario
15 | Balmaceda 66 | Dusseldorf 117 | Manchester 168 | Salt Lake City
16 | Barreiras 67 | Edinburgo 118 | Maraba 169 | Salta
17 | Bauru 68 | Edmonten 119 | Maringé 170 | Salvador
18 | Belem 69 | El Calafate 120 | Mendoza 171 | San Diego
19 | Belfast 70 | El Salvador 121 | Miami 172 | San Francisco
20 | Belo Horizonte - Confins | 71 | Erechim 122 | Milao 173 | San José
21 | Belo Horizonte - Pampulha | 72 | Estocolmo 123 | Minacu 174 | Santa Cruz de La Sierra
22 | Belo Horizonte - todos 73 | Faro 124 | Minneapolis | 175 | Santa Maria
23 | Berlim 74 | Fernando de Noronha | 125 | Montes Claros | 176 | Santa Rosa
24 | Boa Vista 75 | Florianopolis 126 | Montevideo 177 | Santarém
25 | Bogota 76 | Fortaleza 127 | Montreal 178 | Santiago
26 | Bonito 77 | Foz do Iguagu 128 | Munique 179 | Santo Angelo
27 | Boston - Logan 78 | Franca 129 | Natal 180 | Santos Dumond - Rio
28 | Brasilia 79 | Frankfurt 130 | Navegantes 181 | Séo José do Rio Preto
29 | Bremen 80 | Funchal 131 | Nuremberg 182 | Sdo José¢ dos Campos
30 | Buenos Aires 81 | Galedo - Rio de Janeiro | 132 | Orlando 183 | Sdo Luiz
31 | Cagador 82 | Geneva 133 | Oslo 184 | Seattle Tacoma
32 | Cacoal - Rondénia 83 | Glasgow 134 | Osorno 185 | Sinop
33 | Calama 84 | Goiania 135 | Ottawa 186 | Stuttgart
34 | Calgany 85 | Governador Valadares | 136 | Palmas 187 | Tacna
35 | Campina Grande 86 | Guarapuava 137 | Panama 188 | Tarapato
36 | Campinas - Viracopos 87 | Guarulhos - Sdo Paulo | 138 | Parintins 189 | Temuco
37 | Campo Grande 88 | Hamburgo 139 | Paris 190 | Teresina
38 | Caracas 89 | Hanover 140 | Passo Fundo | 191 | Toronto
39 | Carajas 90 | Humaita 141 | Pelotas 192 | Trombetas
40 | Cascavel 91 | Ilhéus 142 | Pequim 193 | Trujillo
41 | Caxias do Sul 92 | Imperatriz 143 | Petrolina 194 | Tucurui
42 | Chapecd 93 | Ipatinga 144 | Phoenix 195 | Uberaba
43 | Chicago - O hare 94 | Itaituba 145 | Piura 196 | Uberlandia
44 | Chiclayo - Peru 95 | Jacsonville 146 | Portland 197 | Ushuaia
45 | Cidad del Leste 96 | Ji-Parana 147 | Porto 198 | Valdivia
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ANEXO 3 — RELACAO DOS DESTINOS OFERECIDOS PELO AEROPORTO DE FOZ
DO IGUACU - 2009 (conclusao)

46 | Cleveland 97 | Joagaba 148 | Porto Alegre 199 | Vancouver

47 | Cochabamba 98 | Jodo Pessoa 149 | Porto Santo 200 | Vilhena

48 | Com. Rivadavia 99 | Joinville 150 | Porto Seguro 201 | Viracopos - Sdo Paulo
49 | Concepciodn - Chile 100 | Juazeiro do Norte | 151 | Porto Velho 202 | Vitoria

50 | Congonhas - Sao Paulo | 101 | Juliaca 152 | Presidente Prudente

51 | Copenhagen 102 | La Paz 153 | Pucalipa

Fonte: Tam (2009), Trip (2009), Azul (2009) e Sol (2009) e Gol (2009) - Organizado pela autora (2009)

ANEXO 4 — RELACAO DOS DESTINOS OFERECIDOS PELO AEROPORTO DE
MARINGA — 2009

1 | Alto Floresta 27 | Curitiba 53 | Panama
2 | Araguaina 28 | Fernando de Noronha 54 | Petrolina
3 | Aragatuba 29 | Floriandpolis 55 | Porto Alegre
4 | Assuncion 30 | Fortaleza 56 | Porto Seguro
5 | Bauru 31 | Foz do Iguagu 57 | Porto Velho
6 | Belem 32 | Goiania 58 | Presidente Prudente
7 | Belo Horizonte 33 | Guarulhos - SP 59 | Punta Canad
8 | Boa Vista 34 | Humaité (HIA) 60 | Recife
9 | Bogota 35 | Ilhéus 61 | Rio Branco
10 | Bonito 36 | Imperatriz 62 | Rio de Janeiro
11 | Brasilia 37 | Ji-Parana 63 | Rondondpolis
12 | Buenos Aires 38 | Jodo Pessoa 64 | Rosario
13 | Cacoal 39 | Joinville 65 | Salvador
14 | Campina Grande 40 | Juazeiro do Norte 66 | Santa Cruz de La Sierra
15 | Campinas - SP 41 | Labrea (LBR) 67 | Santarém
16 | Campo Grande 42 | Londrina 68 | Santiago
17 | Caracas 43 | Macapa 69 | Santos Dumond _ Rio
18 | Cascavel 44 | Maceid 70 | Sdo Luiz
19 | Caxias do Sul 45 | Manaus 71 | Sinop
20 | Chapeco 46 | Maraba 72 | Teresina
21 | Congonhas - SP 47 | Marilia 73 | Uberlandia
22 | Cordoba 48 | Maringa 74 | Vilhena
23 | Corumba 49 | Montevideo 75 | Viracopos - SP
24 | Cruzeiro do Sul 50 | Natal 76 | Vitoria
25 | Cuiaba 51 | Navegantes 77 | Vitoria da Conquista
26 | Curagdo 52 | Palmas

Fonte: Trip (2009), Azul (2009) e Sol (2009), Pantanal (2009) e Gol (2009) - Organizado pela autora (2009)





