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1 INTRODUCAO

Esta introducédo é constituida pela apresentagcéo da area de estudo, o objetivo
geral da pesquisa, a justificativa, a formulacdo da hipdtese e a estrutura da tese. Nas
consideracgdes iniciais é possivel identificar as principais razdes referentes as
motivacdes e oportunidades a partir da definicdo do problema, bem como o seu
enquadramento tedrico na area de investigacdo da interface entre o modo aéreo,
megaeventos e desenvolvimento de destinos turisticos. Consecutivamente, sao

apresentados os capitulos que compdem a estrutura da tese.

1.1  Consideracdes iniciais

A partir dos anos “60 do século XX, gragas a mitigacdo das divergéncias nas
relacbes diplométicas entre as nacdes, ocorrida apdés a Segunda Guerra Mundial
terminada em 1945, a mais equitativa distribuicdo de riqueza entre as populagdes
europeias e norte-americanas, e ao aprimoramento dos sistemas de transportes -
notadamente o modo aéreo, que permitiu o alcance geografico em curto espaco de
tempo -, o turismo se tornou um fator estratégico de desenvolvimento econdmico e
social em escala global (PALHARES, 2002; BENI, 2001; BENI, 2011). Dessa forma,
muitos paises em via de desenvolvimento experimentaram 0s impactos positivos (e
negativos) que o fendmeno turistico trouxe, isto ndo sé em termos econdmico, mais
também considerando as dimenses social, cultural e ambiental.

Em perspectiva temporal, embora intensificado no pds-segunda guerra mundial,
o turismo é um fendbmeno da Modernidade, iniciando-se em 1841 com Thomas Cook,
que fretou um trem para levar um grupo para visitar um evento no Reino Unido
(PALHARES, 2002; FRAGA, 2013). Logo, foi caracterizado, notadamente a partir da

segunda metade do século XX, como um fendmeno fordista, ou seja, orientado para o



maior nimero de chegadas possivel de turistas para o alcance do crescimento dos
destinos, visando assim um nivel de estabilidade (vide Modelo de Butler, 1980).

No entanto, a partir do final do século XX e inicio do século XXI, a partir de uma
visdo poés-fordista - que considera os avancos em termos de sustentabilidade (Relatério
de Brundtland, (ONU, 1987); Agenda 21 (ONU, 1992); Transformando Nosso Mundo:
Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel - Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel (ONU/BR, 2015) - nota-se uma necessidade cada vez maior de ajustes
com relagdo a atracdo da demanda turistica e a capacidade de carga® dos destinos,
colocando em oposi¢do as nocdes de crescimento e de desenvolvimento ocasionadas
pelo fenémeno turistico. Por exemplo, em 2002 foi realizada a comemora¢do do Ano
Internacional do Ecoturismo num dos maiores eventos internacionais sobre Turismo, a
Bolsa Internacional do Turismo (BIT) ocorrida em Mildo na lItalia, demonstrando a
importancia que a dimensao ecoturistica passava a assumir em nivel global para o
desenvolvimento sustentavel de destinos turisticos (GALLI E NOTARIANNI, 2002).

Portanto, a segmentacdo do mercado turistico e a customizacdo de produtos e
servigos para atender as expectativas do mercado consumidor exigem uma analise mais
aprofundada de aspectos ligados as caracteristicas dos destinos e as eventuais
ameacas e impactos negativos que os fluxos turisticos podem acarretar. Nesse
contexto, os modelos de andlise do turismo passam a parametrizar uma visao pos-
fordista, ou seja, incorporando outras dimensdes, que ndo s6 a chegada de turistas, mas
aspectos mais especificos tais como: principais mercados (origens), tipos de
acomodacdes, segmentos, transportes - incluindo o desenvolvimento tecnolégico dos

transportes (Modelo de Prideaux, 2000 e 2004). Reforcando o0s avancgos

1 Trata-se de uma das técnicas mais eficazes para a sustentabilidade de um projeto turistico ao longo do
tempo, pode ser utilizada em todos os setores, incluindo a interface entre transporte aéreo,
megaeventos e o turismo (GALLI E NOTARIANNI, 2002).
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epistemoldgicos da interface transportes e turismo, Palhares (2002) explica que é a
evolugédo tecnoldgica dos transportes que influencia o desenvolvimento do turismo, isto
em nivel global. Nesse sentido, € importante ressaltar que os paises, enquanto destinos
turisticos, exercem niveis diferentes de atratividade, dependentes de um conjunto de
variaveis (sociais, politicas, estruturais, climéticas etc.) e recursos turisticos primarios
(naturais, historico-culturais, artisticos etc.) e secundarios (servicos ligados ao turismo,
entre 0s quais os transportes; realizacdo de eventos etc.). Esses recursos influenciam
0 éxito do processo de turistificacdo e, portanto, da competitividade destes destinos, no
cenario internacional de viagens (PACHECO, 2018).

Logo, observa-se que a captacdo e realizagdo de eventos, notadamente de
grande porte e de abrangéncia internacional, definidos como megaeventos podem
exercer influéncia sobre a atratividade do pais/destino anfitrido (WITT,1988), resultando
num incremento de fluxos turisticos, que pode ocorrer antes, durante e apés a sua
realizacdo (FLOREK et al., 2008, DENG, 2013, KAPLANIDOU et al., 2013) e cuja
distribuicdo territorial depende da difusdo geografica das atividades ligadas a
acessibilidade que esses territérios garantem em termos de infraestruturas de
transportes (FLOREZ et al. 2018, KASSENS-NOOR, 2019, YAMAWAKI et al., 2020).

A problemética estabelecida nesta tese concerne na construcéo e a aplicacdo da
Equacdo Gravitacional Preditiva (EGP), que possa contribuir tanto para o avan¢o do
conhecimento epistemoldgico, quanto para apoiar tomadas de decisdo relativas a
priorizac@o de projetos envolvendo o desenvolvimento de destinos turisticos por modo
aéreo a partir de megaeventos. Especificamente, contribui para se refletir sobre o Brasil,
que foi sede de alguns megaeventos esportivos no século XXI, tais como: a Copa do
Mundo de Futebol da Federacao Internacional de Futebol em 2014 (Copa FIFA 2014) e
os Jogos Olimpicos e Paralimpicos em 2016.

E mister salientar, que essa problematizacdo foi construida antes do inicio da

crise sanitaria provocada pelo SARS — COV2, mais conhecida como Pandemia COVID-



19, iniciada em 2020, que modificou a relacdo entre transportes, turismo, eventos etc.
uma vez que o distanciamento social € uma das medidas sanitarias adotadas
globalmente (OMS, 2020). O que néo inibe a relevancia do estudo, mas requer essa
observacao geoespacial e temporal.

1.2 Relevancia do estudo

Embora o contexto da pandemia COVID-19 tenha promovido uma compressao
do tempo/espaco e subvertido as légicas entre real e virtual, assumindo o espaco virtual
um protagonismo, pois permite o distanciamento social na realizacdo de atividades tais
como: trabalho, estudo, lazer, incluindo por exemplo os tours virtuais. Nota-se que o
periodo sequente as “cidades vacinadas”, com a atenuacao, e posterior liberacdo das
medidas de distanciamento social, exigirdA uma atencdo ainda maior sobre o
desenvolvimento de maneira sustentavel a partir do turismo (FRAGA e FEIGELSON,
2021), incluindo aquele tipo de turismo provocado por megaeventos esportivos?.

Logo, o contexto pds-pandemia convoca planejadores e gestores de destinos
turisticos, bem como todos os stakeholders (e, nisto se inclui o setor de transportes
aéreo) a construirem estratégias para evitar o overtourism®, ja que a busca por viajar
ap6s um periodo de confinamento provocado pela pandemia pode ser poderoso em
termos comportamentais.

Por outro lado, também sera necessario lidar com o movimento contrario, que

pode ser um undertourism, ou seja, que se relaciona com uma baixa procura pelos

destinos. Isto, pode ocorrer por uma certa taxa de inseguranca por parte da demanda

2 por exemplo, os Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2020 foram transferidos para 2021, e realizados no
Japéo, estes envolveram um outro tipo de logistica em fungéo das barreiras sanitarias do contexto
pandémico (SHIMIZU et al., 2021).

3 A Organizag&o Mundial do Turismo, aponta o Overtourism como uma percepcdo de qualidade de vida e
satisfacdo centrada na defini¢cdo sociopsicolédgica: "o impacto do turismo em um destino, ou partes dele,
gue influencia excessivamente a percepgdo de qualidade de vida dos cidaddos e/ou a qualidade das
experiéncias dos visitantes de forma negativa" (UNWTO, 2018, p. 6).
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turistica potencial (isto é, aquela que apresentard tempo, recursos financeiros e
motivacdes, mas ndo viajara por algum motivo), dentre esses motivos pode estar o
medo. Por exemplo, Mayer e Coelho (2021), que estudaram a experiéncia de viagem
durante o avan¢o do COVID-19, identificaram o0 medo como um aspecto.

Portanto, embora a problematica apresentada se relacione com fluxos turisticos,
atratividade de destinos turisticos (notadamente, frente a realizacdo de megaeventos
esportivos) e a rede aeroportudria no Brasil, no contexto anterior a pandemia do COVID-
19, a resolucdo desta através da metodologia adotada podera ser util ndo sé para
compreender o impacto da Copa FIFA 2014, mas também como contribuicdo para
analises de cenarios futuros, inclusive pés-pandemia.

Nesse sentido, 0 problema da pesquisa é averiguar quais as variaveis que,
integrando o Modelo Gravitacional, consentem prever os fluxos entre Paises emissores
e estados brasileiros receptores de turistas. Em especifico, o principal efeito gerado
apos a realizacdo do megaevento como o Copa FIFA 2014 especificamente para o que
diz respeito ao turismo, € incremento no numero de chegadas de turistas internacionais
aos estados das cidades anfitrids, ao longo do tempo.

Assim, essa ferramenta preditiva de fluxos turisticos internacionais, veiculados
pela rede aeroportudria internacional brasileira, as diferentes Regifes Turisticas
pertencentes aos estados da Unido, que dispdéem de um ou mais aeroportos
internacionais, e ao Distrito Federal, consecutivamente, foi realizada a analise do
impacto exercido desse megaevento sediado no Brasil, com relacdo as chegadas
internacionais por via aérea, notadamente nas Cidades Anfitrids. Portanto, é relevante
tanto para os avancgos epistemoldgicos sobre a temética, quanto para tomadores de
decisao (planejadores, gestores etc.) de turismo, eventos e transportes aéreo.

A seguir sdo apresentados os objetivos geral e especifico, frente ao problema e

a relevancia do estudo.



1.3 Objetivos

O objetivo geral é delinear uma equacdo gravitacional preditiva de fluxos
turisticos internacionais por via aérea, visando o desenvolvimento regional de destinos
turisticos no Brasil, a partir da andalise da oferta e da demanda, e analisar o impacto do
megaevento Copa FIFA 2014, considerando os periodos: pré-evento, transevento e pos-
evento®.

J4, os objetivos especificos que caracterizam as duas vertentes da tese séo:

a) Estimar o numero de visitantes com base na sua procedéncia (pais de origem)
gue as Regides Turisticas brasileiras podem almejar, levando em consideracéo a oferta
turistica primaria, caracterizada pelo produtos turisticos (recursos do territério) que a
compdem?®, a acessibilidade e mobilidade dentro dos territérios envolvidos na oferta
turistica, garantida pelos sistemas de infraestruturas aeroportuarias e pela oferta de
conexdes aeroviarias - a ser apurada -, por um lado , e a demanda potencial, a partir
do histérico dos fluxos e do consumo dos turistas internacionais, do outro;

b) Determinar o impacto do megaevento Copa FIFA 2014 sobre os fluxos
internacionais por via aérea ao Brasil, com o intuito de quantificar os fluxos de turistas
com referéncia ao pais de origem, isto embasado na Teoria do Ciclo de Vida de Area

Turistica (Butler, 1980), ampliando-a, a partir da dimenséo econdmica.

4 Britto e Fontes (1997) ressaltam a relevancia e potencialidade da anélise dos eventos como instrumento
de promogéo e estratégia de marketing. Destacam a necessidade de um planejamento detalhado que
se divide em fases conforme a realizagcdo do evento (transevento), sendo fundamental compreender o
processo como um todo, ou seja incluindo o pré-evento, o transevento e o pés-evento.

5 De acordo com Cunha (2013), a “oferta turistica € um conjunto de fatores patrimoniais, equipamentos,
bens e servicos que estimulam a deslocacao de turistas, satisfazem as suas necessidades de deslocagéo
e de permanéncia e sejam exigidos por estas necessidades. A oferta turistica primaria é assim composta
pelo patrimoénio turistico (conjunto potencial dos bens materiais/imateriais que estdo a disposi¢do do
homem e que podem utilizar-se, mediante um processo de transformagéo, para satisfazer necessidades
turisticas) e recurso turistico (todos os bens e servi¢os que por intermédio do homem, tornam possivel a
atividade turistica e satisfazem as necessidades da procura)”.



1.4 Hipoteses

O Modelo Econométrico Gravitacional (MEG), quando ajustado pelas
caracteristicas dos destinos e as variaveis relativas as origens dos fluxos turisticos
internacionais, pode resultar numa Equacao gravitacional de previsao de fluxos, isto &,
uma ferramenta Gtil para prever a diferente distribuicdo de turismo internacional no
territério brasileiro e, se considerado cada Pais emissor, a reparticdo de turistas com
mesma origem nos diferentes destinos (estados/regifes turisticas);

O impacto pré, trans e pés megaevento no pais anfitrido pode ser melhor
entendido quando utilizadas varidveis socioecondmicas dos paises de origem do

mercado/publico-alvo.

15 Delimitacédo do Estudo

Considerando o objetivo geral, e a delimitacdo temporal do estudo pressupde:
(1) a partir da Teoria que sustenta os Modelos Econométricos Gravitacionais (MEGS), é
apresentada uma contribuicdo as estimativas dos fluxos turisticos internacionais com
base no histérico de chegadas internacionais as regides turisticas brasileiras, levando
em conta séries temporais entre 2008 e 2015; (2) com base a observacao e a coleta de
dados inerentes a realizacdo da Copa FIFA 2014, avaliar como um megaevento
esportivo pode impactar as cidades anfitrids na relacdo entre transporte aéreo e
desenvolvimento de destinos turisticos, considerando temporalidades distintas tais
como: pré-evento, transevento e pés-evento. 1sso, com o intuito de avaliar prever fluxos
de passageiros para as Regifes Turisticas brasileiras por modo aéreo, considerando, e
séries temporais entre 2008 e 2017.

Em termos espaciais, o Brasil engloba 5.570 Municipios, distribuidos em 26
estados e o Distrito Federal, pertencentes a cinco macrorregides - sul, sudeste, centro
oeste, norte e nordeste. Destes municipios, em 2013, 2694 faziam parte do Programa
de Regionalizacdo do Turismo - PRT (BRASIL, 2013a). Sendo, que no ambito do
planejamento do turismo relativo a Copa FIFA 2014, os principios do PRT, de acordo

com Ministério do Turismo (2013a), sdo assim resumidos:
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“A dimensao e a diversidade do territério brasileiro sdo de tal ordem que a
estruturacdo e organizacdo da oferta turistica do Pais constituem um dos
maiores desafios para a gestao e o desenvolvimento sustentavel da atividade.
A estruturagdo da oferta turistica pode ser potencializada, se considerada em
sua dimensdo regional, em que diversos municipios se integram e se
complementam na prestacdo de servicos aos turistas, agregando valor aos
territérios. Tendo este principio como referéncia, o Ministério do Turismo criou
e vem implementando o Programa de Regionalizagao do Turismo, pelo qual os
municipios sdo incentivados a um trabalho conjunto de estruturacdo e
promocao, em que cada peculiaridade local pode ser contemplada, valorizada
e integrada num mercado mais abrangente.” (BRASIL, 2013a).

Ainda, ressalta-se que naquela ocasido o Mapa da Regionalizacdo 2013-2016
apontava para 333 Regides turisticas, distribuidas em todos os estados da Unido,
embora ndo homogeneamente: por exemplo, o Sudeste do pais apresenta 0 maior
namero de regibes (121) a que pertencem 962 municipios (BRASIL, 2013a). Isso
permite elucubrar, quando considerados os fluxos turisticos, um maior poder de atracao
desta macrorregido. Sendo a via aérea o principal modo de transportes para a chegada
de turistas internacionais no Pais (BRASIL, 2018b), as cidades que possuem aeroportos
internacionais, tornam-se importantes portdes de entrada, como investigado por
Lohmann e Castro (2013).

Nesse sentido, se registra que o Governo brasileiro, em 2014, estava prevendo
investimentos conspicuos para aprimorar a rede aeroportuaria do Pais, ciente da
relevancia estratégica dos transportes para o desenvolvimento das Regides brasileiras
e dos territérios a estas pertencentes, por meio de dotacdes destinadas ao Fundo

Nacional de Aviacgéo Civil:

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

Além disso, se destaca que, nos entendimentos do Fundo Nacional de Aviacao
Civil (FNAC), os investimentos no setor aeroportuario ttm como escopo a captacdo de

investimentos comerciais e turisticos, com o intuito de proporcionar a populacéo



gqualidade nos servicos e atrativos para investimentos das companhias aéreas nas
regides ainda nédo atendidas (BRASIL, 2014a).

Cabe ressaltar que, em 2018, apesar do volume consideravel de recursos
autorizados pela Lei Orcamentaria Anual (LOA) 2018 para o FNAC (R$ 4,3 bilhGes),
cerca de 67% da dotacdo para o exercicio é alocada na Reserva de Contingéncia
(recursos sem despesa correspondente) (BRASIL, 2018a). Da mesma forma, com
relacdo as despesas previstas para 2019, a frente de um montante de R$ 3,27 bilhdes,
foram empregues apenas R$ 1,49 bilhdo. Ja, em 2020, o total previsto era de R$ 5,51
bilhdes, no entanto os recursos efetivamente utilizados contabilizaram R$ 32,31 milhdes
(BRASIL. Fundo Nacional de Aviacao Civil — FNAC, 2021a).

Ainda, com a publicagdo do Decreto n® 9.676, de 2 de janeiro de 2019, a
administracdo dos recursos do FNAC compete a Secretaria de Fomento, Planejamento
e Parcerias. Até entdo, o fundo era administrado pela Secretaria Nacional de Aviacao
Civil do Ministério da Infraestrutura. Portanto, a problematica que sustenta a relevancia
desse estudo, é compreender e discriminar os fatores que influenciam os fluxos
turisticos aeroviarios, ou seja, o potencial de atracédo, dos diferentes estados brasileiros,
e relaciona-se com a possibilidade da ativacao de politicas de investimento voltadas ao
desenvolvimento da rede aeroportuaria regional e, ao mesmo tempo, com a
necessidade de prever a resposta do mercado em termos de incremento de fluxos
turisticos.

Logo, para a primeira vertente da pesquisa foram analisados 13 estados
brasileiros. J4 para a segunda vertente, considerando que 0 pais apresentava 65
destinos indutores do turismo por ocasido da realizacdo da Copa FIFA 2014 (BRASIL,
2008), e que os jogos ocorreram em 12 cidades-sede (Belo Horizonte, Brasilia, Cuiaba,
Curitiba, Fortaleza, Manaus, Natal, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo
Paulo), sendo, todas estas, destinos indutores do turismo (BRASIL, 2008), este outro

recorte foi executado.



Relacionado a relevancia do estudo (ver subcapitulo 1.2), estas delimitacdes
tedrico-temporais e espaciais, por si s, ja justificariam pesquisar qual foi o efeito em
termos de incremento de chegadas turisticas internacionais por via aérea para estas
cidades-sedes e as respetivas regides turisticas, nas quais estao inseridas, assim como
analisar as tendéncias em termos de estagio de Ciclo de Vida de Destino Turistico (mais
conhecido como TALC - Butler, 1980) pos a realizacdo deste megaevento esportivo.
Contudo, em termos tedricos conceituais é relevante destacar a importancia do emprego
da Teoria dos Modelos Gravitacionais no contexto de desenvolvimento pds-fordista, ou
seja, acrescentando e discutindo outras dimensdes, que ndo sé aquelas que geram
crescimento, mas essencialmente o que possibilita desenvolvimento sustentado, de
longo prazo.

1.6  Originalidade

Considerando a relevancia do Turismo como setor facilitador de
desenvolvimento socioeconbmico, e 0s planos convergentes de desenvolvimento do
territério por parte do Ministério do Turismo e da Secretaria Nacional de Aviacao Civil
brasileiros, este trabalho objetiva oferecer uma ferramenta preditiva dos fluxos turisticos
internacionais, baseada na Econometria aplicada a um histoérico de chegadas de turistas
internacionais por via aérea as regides turisticas brasileiras, considerando os estados
que possuem um ou mais aeroportos internacionais. Logo, por meio de uma analise do
perfil da demanda nos maiores Paises/Origens de turistas e do perfil da oferta nos
estados/destinos brasileiros, sera possivel se aproximar de um instrumento preditivo de
fluxos em destinos turisticos, util para avaliar os planos de investimentos nesses
territérios, em que seja previsto e desejado o desenvolvimento do turismo, “atraido” pelo
aprimoramento ou realizacédo de estruturas aeroviarias.

Nessa perspectiva, € relevante ressaltar que, quando considerado o
planejamento de destinos turisticos e de redes aeroviarias de apoio - atividades de

desenvolvimento que comportam prognosticos de longo prazo - constatou-se que 0s
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cientistas pertencentes a essa area de conhecimento divergem na avalicdo da
capacidade preditiva dos Modelos Econométricos, principalmente por serem ligados a
uma abordagem estética e utilizando variaveis sujeitas a elevada flutuagdo (SANTOS,
2004). A contribuicdo desse estudo €, justamente, individuar elementos (constantes e
variaveis de forma previsivel e limitada) que possam trazer maior estabilidade a
Equacéo previsional, sendo essa uma das originalidades desta tese.

Este trabalho, realiza-se em um momento histérico de importantes escolhas em
termos de politicas de desenvolvimento territorial e turistico pelo Governo Brasileiro,
onde o Programa de Regionalizagdo do Turismo (PRT) tinha mais de uma década desde
sua implantagdo em 2004 (BRASIL, 2013a). Por outro lado, o periodo analisado
envolvendo pré, trans e pos-evento Copa FIFA 2014 considerando série temporal de
dez anos ou seja (2008 a 2017), € uma chave atual para a originalidade da tese, uma
vez que o Plano Nacional de Turismo 2018-2022 cita a importancia do fortalecimento
deste processo de regionalizacdo no pais na atualidade (BRASIL, 2018b).

Logo, como mencionado, o percurso que leva ao desenvolvimento turistico e aos
servigos de que o turismo se utiliza, entre os quais se destacam os transportes aéreos,
€ o sustentavel e, portanto, de longo prazo. Isso, pressupde a necessidade de desenhar
cenarios possiveis e auspiciosos e prever 0s impactos positivos (evitando os negativos),
destinando recursos financeiros  proporcionalmente as expectativas de
desenvolvimento. Na literatura cientifica, Getz (1986) ja tinha identificado a importancia
dos modelos de previsao, quando identificou mais de 150 modelos para tratar o turismo.

Por sua vez, isso implica uma atividade de modelagem de planejamento que
possa contar com instrumentos de previsdo que oferegcam confiabilidade, e que sejam
elementos de referéncia para a tomada de decisédo e a definicdo das prioridades e da
agenda dos investimentos em estruturas e infraestruturas aeroportuarias e
desenvolvimento de destinos turisticos. Dessa forma, alcancar e disponibilizar uma

ferramenta voltada a previsao de fluxos turisticos/passageiros por via aérea é o primeiro
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resultado esperado por essa pesquisa. Embora, isto ndo se configure como a
originalidade desta, pois outros estudos j& foram feitos nessa dire¢do. A originalidade
centra-se em “como”, a partir das duas vertentes estabelecidas para tratar a
problematica, a Equacéao preditiva é estruturada, ou seja, com base nas caracteristicas
dos produtos turisticos dos destinos e o perfil das demandas dos diferentes paises de
origem.

Considerando a delimitacdo tedrica para tratar a problematica, e a delimitacao
temporal e espacial para a abordagem da parte empirica do estudo, a originalidade
desta tese consiste também em considerar as duas vertentes de andlise propostas no
objetivo geral. Assim, além do avanco epistemoldgico sobre a interface transporte aéreo
e desenvolvimento de destinos turisticos, a ferramenta, resultante do método adotado
nessa tese, podera oferecer aos 6rgaos institucionais e as empresas envolvidos nos
processos de desenvolvimento regional/territorial, um Modelo Preditivo. Esta
abordagem original, podera traduzir-se, de um lado na priorizagcdo e/ou melhor
dimensionamento dos investimentos nos transportes aeroviarios e, consequentemente,
na regionalizacdo do turismo; e por outro lado na definicAo de mercados emissores de
turistas internacionais ao Brasil mais promissores conforme dados da oferta turistica e
historico da demanda.

1.7 Procedimentos metodolégicos

Consiste em uma pesquisa exploratdria de natureza quantitativa, para efeito de
analises estatisticas e matematicas sobre a parte empirica e sdo coletados dados
secundarios junto aos 6rgaos oficiais nacionais e internacionais, a saber: Ministério do
Turismo, Horus LabTrans, Secretaria Nacional de Aviagéo Civil, Organiza¢cdo Mundial
do Turismo, entre outros. Em termos ilustrativos, é efetivada uma analise do impacto do
megaevento Copa FIFA 2014, ocorrido no Brasil.

Assim, a formulacdo da Equacgéo gravitacional preditiva, é relativa ao historico

consolidado dos fluxos e das variaveis socioecondmicas a serem consideradas, sendo
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o periodo de referéncia 2008-2017 e os estados/destinos levados em consideracéo sao:
Amazonas, Bahia, Ceara, Minas Gerais, Par4, Parana, Pernambuco, Rio Grande do
Norte, Rio Grande do Sul, Rio de Janeiro, Santa Catarina, S&o Paulo e o Distrito Federal;
e, 0s paises/Origens sdo: agueles mais expressivos emissores de passageiros por via
aérea.

Como mencionado nas Consideracdes Iniciais (subcapitulo 1.1) e na delimitacédo
tedrica da pesquisa (subcapitulo 1.5) na literatura sobre turismo, a partir do Tourism
Area Life Cycle - TALC proposto por Butler (1980), é possivel mensurar o ciclo de vida
de &reas turisticas (destinos) através do numero de turistas versus o tempo, sendo as
fases a ser identificadas: exploracdo, envolvimento, desenvolvimento, consolidagéo,
estagnacdo, podendo haver declinio imediato, declinio, estabiliza¢cdo, crescimento
reduzido ou rejuvenescimento (BUTLER, 1980).

Embora este Modelo tenha sido criticado na literatura cientifica por ser
unidimensional e orientado para o consumo de massa, fordista (Prideaux, 2004) ainda
é considerado um dos melhores para se compreender o estagio do Ciclo de Vida de um
destino (Lohmann e Panosso Netto, 2008). Mesmo que seja necessaria uma longa série
histérica para aplicar o TALC, este pode servir para se ponderar tendéncias
relacionadas ao estudo das chegadas internacionais de turistas por via aérea no Brasil,
considerando o antes, o durante, e o depois da realizacdo da Copa FIFA 2014.

Contudo, a originalidade (vide subcapitulo 1.6) consiste em considerar
caracteristicas da oferta e da demanda; e, variaveis econométricas sobre o histérico do
perfil da demanda. Para esse efeito, a metodologia inclui, além do levantamento
bibliografico para a composicdo do referencial tedérico - que explicita a lacuna de
pesquisa e 0 posicionamento da problematica - o seguinte passo a passo nha parte
empirica:

I° Passo - Definir uma Equagdo Gravitacional Preditiva (EGP) de fluxos turisticos e

distribuicdo de passageiros internacionais na rede brasileira de aeroportos
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internacionais, entre Paises emissores e estados brasileiros receptores de turistas, com
base nas caracteristicas socioecondmicas de origens e destinos, caracteristicas
territoriais (vocagdao turistica) da oferta e o perfil da demanda turistica. Portanto, é mister
destacar que a definicdo de uma Equacao Gravitacional Preditiva (EGP) de fluxos
turisticos e distribuicdo de passageiros internacionais na rede brasileira de aeroportos
internacionais, utilizando-se de variaveis cuja capacidade preditiva serd demostrada
estatisticamente, por meio de:

(1.a) Identificacdo e averiguacdo da capacidade preditiva do MEG, constituida pelas
varidveis socioeconbmicas utilizadas, e eventuais discrepancias/margens de
erro;

(1.b) Aprimoramento do MEG com variaveis qualitativas, relativas ao perfil da oferta
dos Destinos/Regides turisticas brasileiras, e quantitativas, inerentes ao perfil da
demanda turistica especifica de cada origem de fluxos turisticos, que justifiquem
e contrabalancem as discrepancias constatadas ao ponto a), para individuar a
EGP.

2° Passo - Avaliacdo do impacto da Copa FIFA 2014 sobre os fluxos turisticos em

entrada ao Brasil, especialmente com destino as cidades-sedes, seja em termos de

valores absolutos, assim como de acordo com as fases do ciclo de vida do destino
turistico, conforme apontado por Butler (1980), incrementando assim este modelo com
uma perspectiva pos-fordista. Para tanto sera realizado:

(2.a) Selecdo de pares O/D considerando o cenario mais atual, isto € o ano de 2015,
sendo que os fluxos internacionais por via aérea totalizaram 85% do trafego
internacional considerando os 13 destinos (sendo 12 estados e o Distrito
Federal) servidos por aeroportos internacionais. Entretanto, para evitar o efeito,
em termos de incremento de chegadas por via aérea, do megaevento Copa FIFA

2014, realizada no Brasil;
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(2.b)

(2.0)

(2.d)

(2.e)

2.

Foi considerado o ano de 2013 o de controle (Target) para averiguar a
confiabilidade dos modelos estatisticos testados;

Para a definicdo dos modelos foi considerada a série histérica de fluxos turisticos
internacionais por via aérea no periodo compreendido entre os anos de 2008 e
2012;

Para avaliar o impacto do megaevento sobre as chegadas internacionais por via
aérea em 2014 e os efeitos em 2015 (em termos de incremento de chegadas por
via aérea internacional) em 2015, foram utilizadas Previs6es Lineares (PL) -
fundamentadas pela condicdo ceteris paribus de ndo-variancia de outras
variaveis independentes - baseadas nos dados observados no periodo 2010-
2013;

Foram considerados como referéncia os fluxos internacionais por via aérea que
em 2014, ano da Copa FIFA, compunham 90,49% do trafego internacional por
cada estado/destino cuja capital foi sede da Copa, servida por aeroporto
internacional®;

Os pares O/D (Pais de Origem - Cidades Sede) considerados resultaram em 204
combinacbes e, para cada uma destas, foi considerada a série histdrica no
periodo compreendido entre os anos de 2010 e 2015, totalizando assim em
registros de fluxos O/D (n=1.224). A fonte dos dados € o Ministério do Turismo
(BRASIL, 2012, 2014b, 2016) e o total de chegadas somou 21.578.368
passageiros, ou seja 90,82% de todas as chegadas internacional por via aérea

para estes destinos.

6 Sendo que os destinos s&o 11, a saber: Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Fortaleza, Manaus, Natal, Porto
Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo. Como ja mencionado, a Unica excecao a esta regra
foi a cidade de Cuiaba, capital do Estado do Mato Grosso (MT), que néo foi incluida neste estudo pela néo
obtencéo de dados oficiais.
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1.8 Estrutura do Trabalho

Esta tese esta organizada em trés capitulos além desta Introducdo e das
Conclusdes e Recomendagdes. O Capitulo 2 apresenta uma revisao da literatura,
interligada na interface sobre transporte aéreo e desenvolvimento de destinos turisticos,
onde identificam-se os estudos mais pertinentes a serem considerados frente a lacuna
e problematica identificadas, a partir de fundamentos dos modelos gravitacionais
econométricos. Ja a outra parte enfoca na segunda vertente do estudo, qual seja os
megaeventos, e seus impactos nos destinos turisticos, notadamente ao que compete a
atracdo de fluxos por via aérea.

Na sequéncia o Capitulo 3 detalha a metodologia aplicada a pesquisa, explicita-
se a abordagem exploratéria e quantitativa que ird apoiar o estudo entre transporte
aéreo e desenvolvimento de destinos turisticos, considerando a elaboragdo de uma
Equacao Gravitacional Preditiva (EGP), e a andlise do impacto da Copa FIFA 2014.

O Capitulo 4 apresenta a discussao dos resultados e propde interpretacdes para
a formulag&o de politicas mais adequadas ao desenvolvimento de destinos turisticos
considerando o modo aéreo.

Finalizando, o Capitulo 5 sintetiza as conclusées demonstrando como 0s
objetivos foram alcancados e em que medida as hipoteses foram satisfeitas. Neste
capitulo ainda sdo oferecidas recomendagbes, sinalizando para eventuais

aprofundamentos, complementos e demais possibilidades para pesquisas futuras.
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2 REFERENCIAL TEORICO

A revisdo da literatura narrativa € baseada na hip6tese da tese e observa a logica
do procedimento de pesquisa, a partir do contexto teérico conceitual sobre Transporte
Aéreo e Turismo (2.1); enfoque na Econometria e Modelos Gravitacionais (2.2.);
previsbes de fluxos turisticos (2.3); o papel dos megaeventos esportivos no
desenvolvimento de destinos turisticos anfitrides (2.4); competitividade do turismo no
Brasil frente a interface turismo, transporte aéreo e megaeventos, notadamente contexto

Copa FIFA 2014 (subcapitulo 2.5).

2.1  Transporte Aéreo e Turismo

Antes de abordar a Econometria aplicada a interface sobre transporte aéreo e
turismo, é preciso compreender a relacao entre transportes aéreo e desenvolvimento de
destinos turisticos. Esta relagdo é objeto de estudo a partir dos anos de 1980 e foi
amplamente tratada e demostrada por varios autores que enfatizaram de que forma este
modo de transporte impulsionou os fluxos turisticos para os destinos (PALHARES, 2002;
PAGE, 2001; LOHMANN et al., 2013).

S&o vérias as questdes imbricadas nesta interface. Por exemplo, Heraty (1989)
afirma que o crescimento de viagens aéreas de longo curso com motivacgdes turisticas
para os paises em via de desenvolvimento levou, em muitos destinos, a necessidade
de aprimorar o atendimento inerente aos deslocamentos dos turistas, isto é, dos
sistemas de transporte local. A autora apresenta quatro areas principais, nas quais as
infraestruturas de transporte devem ser fornecidas, sendo a primeira “o translado
Aeroporto-Hotel”. Isto é evidente, pois a relacdo do lado ar com o lado terra precisam
ser conectadas de maneira sinérgica, com a finalidade de atender a toda a experiéncia
do passageiro.

Por ocasido de um estudo sobre o papel dos transportes no desenvolvimento

turistico de Cairns - Queensland, Australia - Prideaux (2000), descreve um Modelo de
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custo de transportes (demanda/oferta) que identifica este setor como um fator chave no
desenvolvimento de destinos turisticos, bem como de selecdo do proprio destino de
acordo com os propositos das viagens. O Modelo demonstra a relagdo dindmica entre
as categorias de despesas turisticas e origem dos turistas.

Bieger e Wittmer (2006), sobre a relacdo entre transporte aéreo e turismo,
observam que, para especificos segmentos turisticos, seja as companhas aéreas e/ou
os destinos turisticos, consideram relevante a convergéncia das estratégias de
desenvolvimento dos dois setores. Esses autores concluiram que o desenvolvimento do
transporte aéreo e do turismo sdo estreitamente interdependentes entre si, e observam
que, em alguns casos, as companhias aéreas se envolvem no planejamento e
desenvolvimento de destinos turisticos, como por exemplo o planejamento das
instalacbes de acesso ao aeroporto. Os autores, ressaltam que, em alguns casos, 0s
stakeholders dos destinos oferecem incentivos para investir em aeroportos locais que
permitam o0 pouso de aeronaves maiores, em condi¢cdes meteorolégicas adversas
(BIEGER e WITTMER, 2006).

A crescente percepc¢édo da relevancia da conexao transporte aéreo e turismo fica
expressa quando o Journal of Air Transport Management, em 2011, dedicou uma Edicdo
Especial para esse topico. A apresentacdo da Edic&o foi redigida por Dieke e Button
(2011) e focada em nove artigos que pesquisaram a relagdo entre transporte aéreo e
desenvolvimento turisticos em diferentes paises. O conjunto dos artigos, destaca o
papel do transporte aéreo para as viagens turisticas de longo curso, para destinos
insulares cuja economia é dependente do turismo, assim como para visitas a areas mais
remotas dentro de um pais.

Por exemplo, Dieke e Button (2011), afirmam que o modo aeroviario estimulou e
incrementou as viagens turisticas e o interesse para novos destinos de longa distancia,
e que ocasionou ao fenémeno turistico modificagdes estruturais, como sobre a natureza

da viagem, acordos institucionais, sistemas de reserva, entre outros. Nesse sentido, séo
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realcadas questfes relacionadas com sinergias e conflitos que vao se evidenciando
entre turismo e transporte aéreo. Da mesma forma, nota-se em estudos posteriores a
edicdo especial, como o de Zhang e Findlay (2014) que, investigando paises da regido
Asia-Pacifico, ressaltam a relevancia da tematica abordando o transporte aéreo como
facilitador do desenvolvimento turistico. O que demonstra que as probleméaticas
apontadas pela Edicdo Especial do Journal of Air Transport Management sdo de
extrema importancia para os avangos epistemoldgicos sobre a interface entre transporte
aéreo e desenvolvimento de destino turistico.

Os resultados e as observagbes dessas referencias, entre outras,
fundamentaram a hipotese de que o sistema de transporte aeroviario detenha um papel
estratégico no desenvolvimento de destinos turisticos brasileiros, que merece ser
analisado, seja em termos descritivo-explicativo — em funcdo dos fluxos turisticos
registrados no pais -, seja em termos dedutivo-previsionais. Ambos esses aspectos , de
acordo com Castro et al. (2013), envolvem o ambito do planejamento estratégico e
gest&o do turismo e dos proprios transportes, de forma integrada. E nesse contexto que
se analisa o papel da econometria, e dos modelos econométricos gravitacionais para
indagar a relacéo entre transporte aéreo e desenvolvimento de destinos turisticos.

2.2 Econometria e Modelos Gravitacionais no contexto do Transporte Aéreo e

Turismo

Como jaressaltado, os transportes sdo elementos chave para o desenvolvimento
de destinos turisticos (LEIPER, 1990; PRIDEAUX, 2000; PALHARES, 2002; PAGE,
2009; LOHMANN et al., 2013) e estéo inseridos no universo amplo das mobilidades
turisticas (ALLIS, 2013) auxiliando na distribuicdo geografica do fluxo turistico (PAGE,
2001). Nesses estudos, se ressalta a relevancia de pesquisas que adotam perspectivas
multi e interdisciplinares, que aproximam Engenharia de Transporte e outras disciplinas,
tais como a Economia e a Geografia, essenciais para o avanco do conhecimento sobre

a relagéo transporte e turismo.
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Nisto, Castro et al. (2013) afirmam que a relacdo entre transporte e turismo
requer uma visdo integrada destes dois setores da economia, sendo a tal fim relevantes
os estudos econométricos (GALLI et al., 2016). De acordo com Santos e Kadota (2012,
p. 12) a Econometria é uma area das Ciéncias Econdmicas, cuja aplicagdo “ao turismo
possibilita a estimativa numérica das relagbes entre diferentes varidveis, como as
relacdes entre a quantidade demandada de um produto e suas variaveis determinantes”.
Ou seja, sdo essenciais para 0s avangos epistemoldgicos sobre transportes aéreo e
turismo, uma vez que esta interface depende das estimativas numéricas para se definir
estratégias de planejamento com vistas ao desenvolvimento, seja em curto, médio ou
longo prazo.

Entre as técnicas de analise que se utilizam da Econometria, constam 0s
Modelos Gravitacionais, inspirados pela Lei da Gravidade Universal, que (na enunciacao
mais elementar) afirmam que os niveis de interacdo entre areas geograficas variam
diretamente de acordo com a quantidade de populacdo nas duas areas, e, de forma
inversamente proporcional com a distancia que as separa (WITT e WITT, 1995). Os
Modelos sdo sempre mais utilizados no estudo de fluxos turisticos, podendo ser
enfocados em escalas geograficas variadas (em nivel internacional, nacional e regional).
Observa-se que estdo sendo utilizados extensivamente na pesquisa sobre fluxos
turisticos, notadamente no que diz respeito as variaveis explicativas desses fluxos.

Um dos estudos que se utiliza de Modelo Gravitacional € o de Khadaroo e
Seetanah (2008) que avaliam a relevancia das infraestruturas de transportes em relagédo
a capacidade de atracdo de fluxos turisticos exercida pelos destinos. Os autores
apontam que, além das infraestruturas turisticas, as de transportes cumprem um papel
significativo na producéo de fluxos turisticos.

De La Mata e Llano-Verduras (2011) desenvolveram uma andlise econométrica
dos fluxos comerciais intra e interregionais dos setores de alojamento, industria de

alimentacédo e agéncias de viagens na Espanha. Utilizaram para isto distintas variaveis
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no Modelo Gravitacional através de bases de dados que continham os fluxos monetérios
entre territérios diferentes. Entre os resultados da pesquisa, os autores identificaram
algumas variaveis relacionadas as caracteristicas socioecondmicas e geogréficas das
regides (temperatura, praia ou ilha) que desempenham um papel importante como
fatores de atracao ou repulsdo dos turistas domésticos.

Cabe destacar que, de acordo com Morley et al. (2014), os Modelos
Gravitacionais se demostraram aptos a explicar os fluxos internacionais comerciais, de
migracdo e de investimentos. A andlise, via de regra, é focada nos fluxos bilaterais de
produtos e servigos entre paises ou regides. Contudo, o turismo se diferencia dos
demais setores econémicos, por ser diferente das migragcdes ou das trocas comerciais,
pois o turista precisa se deslocar ao local de consumo para poder fruir de bens, produtos
e servicos turisticos ofertados pelo destino escolhido (Galli, 2016). Neste sentido, acha-
se necessario, ao fim da modelagem econométrica, considerar varidveis que vao além
das socioeconémicas classicamente utilizadas, mas que consideram a vocagao turistica
do destino/da oferta (produtos turisticos primarios), de um lado, e o perfil da demanda
turistica por cada ponto de origem (Pais), do outro. E justamente com essa abordagem
gque a presente pesquisa visa tratar a primeira vertente do estudo, cumprindo assim
parte do objetivo geral.

Por outro lado, nota-se na literatura que, usando um Modelo Gravitacional
aplicado aos fluxos de turismo bilaterais entre 200 paises de 1995 a 2006, Fourie e
Santana-Gallego (2011) mediram o beneficio dos megaeventos, em termos de aumento
das chegadas turisticas para o pais sede. De acordo com os autores, embora as
expectativas ex ante prevejam que os nimeros do turismo aumentem significativamente
durante esses eventos, a literatura aponta para uma cuidadosa avaliagdo dos possiveis
fluxos turisticos, pois, em geral, os resultados da pesquisa sugeriam que 0S
megaeventos promovem sim o0 turismo, mas o0s beneficios econbmicos séo

dependentes do tipo de megaevento, dos paises participantes, do nivel de
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desenvolvimento do pais organizador, e se 0 evento € realizado durante o periodo de
alta ou baixa estacdo. Logo, também é justamente com essa abordagem que a presente
pesquisa visa tratar a segunda vertente do estudo, cumprindo assim a segunda e ultima
parte do objetivo geral. Para tanto, torna-se relevante aprofundar sobre os modelos
gravitacionais na perspectiva de previsdes de fluxos turisticos pois a definicdo de uma
Equacdo Gravitacional Preditiva (EGP) contendo as originalidades desta Tese,

dependera disto.

2.3 Modelos Gravitacionais e previs@es de fluxos turisticos

De acordo com a literatura cientifica, as técnicas de analise econométricas, de
que fazem parte os Modelos Gravitacionais, podem ser aplicados na definicdo de
Equacdes de previsdo de fluxos turisticos. Como mencionado, os Modelos
Gravitacionais baseiam-se nas leis da gravidade, segundo as quais o nivel de interacdo
entre duas areas geogréficas varia diretamente de acordo com suas populacdes e
inversamente com a distancia entre essas (WITT e WITT, 1995). Portanto, ficou evidente
nos subcapitulos 2.1 e 2.2 que sobre o Turismo e os Transportes, os Modelos
Gravitacionais geralmente adotam a Econometria’, aplicando diferentes variaveis
socioecondmicas, ligadas a demanda (origem) e aos mercados de oferta (destino).

Os resultados da revisao bibliografica sobre o uso de Modelos Gravitacionais em
pesquisas turisticas mostraram que os principios desses Modelos tém sido amplamente
aplicados a questdes associadas aos fluxos turisticos e transportes, como apontam Galli
et al. (2016), cuja analise é resumida na Apéndice A, é aqui parcialmente adotada e
ajustada aos propositos desta tese. A adaptacdo consta da adicdo das colunas

'Variaveis Independentes' e 'Poder Explicativo do Modelo’ (R?) objetivando oferecer

7 De acordo Goldberger (1964) “a econometria pode ser definida como a ciéncia social em que as
ferramentas da teoria econémica, da matematica e da inferéncia estatistica sdo aplicadas a analise dos
fendbmenos econdmicos.”
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uma visao geral da aplicacdo do Modelo Econométrico Gravitacional, de acordo com o
foco desta pesquisa.

Analisando os estudos referidos no Apéndice A verificou-se que as variaveis
econométricas mais utilizadas sdo aquelas relativas a economia e a demografia. Por
exemplo, o Produto Interno Bruto foi utilizado por Khadaroo e Seetanah (2008); Ja
Keum (2010) enfocou na Hipotese de Linder. Huang, Tsaur e Yang (2012) utilizaram o
Modelo Gravitacional para o estudo da origem dos fluxos globais, sendo a variavel
dependente a chegada de turistas e as variaveis independentes o Produto Interno Bruto
(PIB), a Populacdo e a Distancia geografica, a taxa de cambio, o0 numero de camas,
entre outros dummies. Para Marrocu e Paci (2013) com pesquisa na Italia, estudaram
Modelo Gravitacional Espacial junto com Modelos autoregressivos. Por fim, Zhang e
Findlay (2014) no estudo sobre Asia Pacifico, aplicaram o Modelo Gravitacional em nivel
doméstico e internacional, sendo a vaiavel dependente fluxo turistico; e, a variavel
independente sdo: PIB, distancia, indices aplicados as politicas de setor, isolamento e
dummies.

Especificamente com relag&o ao Produto Interno Bruto per capita Pareja, Llorca
Viveiro e Martinez-Serrano, (2007) utilizaram o Modelo Gravitacional sendo origem dos
fluxos os paises do G7. Em Falocci, Paniccia e Stanghellini (2009) destaca-se as
regides da Italia a partir do Modelo Gravitacional, sendo a renda per capita disponivel
variavel independente. Yang, Lin e Han (2010), utilizaram o Modelo Gravitacional para
analisar os fluxos turisticos para a China e para os seus destinos locais, patriménios da
humanidade, sendo o PIB per capita a variavel dependente.

Com relagdo a variavel Populagéo, Taplin e Qiu (1997) num estudo focado na
Australia baseado no Modelo Gravitacional, a utilizaram como variavel independente;
essa varavel também foi utilizada por Khadaroo e Seetanah (2008) num estudo que
utilizou Modelo Gravitacional e que abrangeu uma andlise global e por Balli et al., (2013)

gue desenvolveram um estudo sobre o turismo na Turquia.
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Nota-se que todos os estudos (Apéndice A) utilizaram a impedancia/distancia
como denominador dos Modelos Econométricos Gravitacionais (MEGS) e a maioria
deles incluiu varidveis discretas (dummies) na equacdo. Ainda, como informado, a
Apéndice A resume brevemente os achados desses autores, para contribuir com a
consisténcia tedrica de Modelos que utilizam forca gravitacional de véarias perspectivas.

Assim, nesta tese se analisa e compara o poder preditivo do Modelos
Econométrico Gravitacional - MEG (frequentemente aplicados nas Ciéncias Sociais) e
do Modelo Gravitacional de Atracdo/Producéo de viagem - MGAP (geralmente aplicado
no campo da Engenharia de Transporte), aplicando-os ao estudo dos fluxos
internacionais de viajantes aéreos para o Brasil, considerando o periodo de 2008 a
2015, que serd mais detalhado na metodologia e na apresentacdo e discussdo dos
resultados, de acordo com a primeira vertente do estudo. Ja, a segunda vertente, se
relaciona com a tematica que sera abordada no subcapitulo 2.4, a seguir.

2.4  Abordagem metodologica na andlise do impacto dos megaeventos no
destino

A abordagem metodolégica na andlise dos impactos dos megaeventos no
destino depende de uma compreensdao inicial de que a atracdo de megaeventos gera,
além dos legados tangiveis, os intangiveis. Verifica-se, por exemplo, uma grande
exposi¢cdo na midia e, consequentemente, cidades e paises anfitribes tornam-se alvo
do desejo de ser conhecidos pelos mercados targets em nivel internacional. Assim, a
mudanca de imagem de destinos junto aos turistas estrangeiros em funcdo de
megaeventos ja foi retratada na literatura cientifica. Por exemplo, Kim e Morrison (2005)
analisaram o caso da Coreia do Sul em relagdo a Copa FIFA, realizada em 2002.
Considera-se que um dos efeitos gerados apds a realizacdo desses megaeventos,
especificamente para o turismo, possa ser o possivel incremento do numero de

chegadas de turistas internacionais aos destinos. Contudo, isto pode ser mais
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investigado nos estudos sobre a interface turismo, megaeventos e transporte aéreo,
cumprindo o avanco epistemolégico necessario sobre a tematica.

Cabe salientar que um dos fatores criticos para o sucesso de um megaevento é
a existéncia de um adequado sistema de transportes (CASTRO et al.,, 2013).
Dependendo das cidades anfitrids e dos paises sede, nota-se que O expressivo
investimento em infraestrutura de transportes se torna um argumento robusto para
justificar o legado tangivel dos megaeventos. No entanto, cabe ressaltar que existe uma
distancia entre a utopia dos megaeventos, o urbanismo imaginario e os efeitos reais
destes (KASSENS-NOOR, 2016).

E mister lembrar que Getz e Page (2016) ao empreenderem uma reviséo
bibliogréafica sobre eventos, propuseram o Portfolio Approach para essas atividades,
considerando tipologia, periodo, mercados-alvo e valor. A partir deste portfélio ficou
evidente que 0os megaeventos com realizagbes periodicas tém alta demanda de turistas
e alto valor, o que justifica pesquisas como a da presente Tese.

Adicionalmente, nota-se que o trabalho de Weed (2009) apresenta as
caracteristicas relacionadas ao turismo esportivo, o que pode auxiliar num melhor
entendimento da relacdo existente entre este tipo especifico de evento e o turismo. Sédo
varios os estudos relacionados aos megaeventos esportivos e turismo encontrados na
literatura, inclusive sobre alguns eventos que ainda irdo acontecer. Por exemplo, sobre
a Copa FIFA prevista para ocorrer no Qatar em 2022, Kaplanidou et al. (2016)
entrevistaram 24 entidades interessadas. Isto, visando conhecer de forma mais
detalhada o planejamento de negécios e impactos esperados para este megaevento no
local. Esses autores evidenciam a relevancia de andlises e projecdes prévias na
orientacdo das agles voltadas ao alcance de resultados satisfatérios, conforme as
expectativas das entidades financiadoras dos investimentos demandados por eventos
de grande porte. Agha et al. (2012) analisaram o legado previsto pelo Qatar quando este

se candidatou a sediar a Copa FIFA de 2022, e, ficou evidente que ndo é uma tarefa
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simples definir o conceito de legado, bem como o que pode ser esperado enquanto
resultado de eventos dessa natureza.

Embora efeitos, impactos e legados sejam temas recorrentemente abordados na
literatura sobre megaeventos e turismo, nota-se que investigacdes focadas em
incremento ou decréscimo de fluxos turisticos a partir da captacéo e/ou ocorréncia de
megaeventos esportivos como Jogos Olimpicos e Copa FIFA ainda séo relativamente
escassos. Assumindo-se 0 potencial que a tematica tem, inclusive para subsidiar
processos de tomada de decisdo sobre custos versus beneficios de se sediar
megaeventos em horizontes temporais diversos (curto, médio e longo prazos) a
importancia da realizacdo de estudos detalhados sobre o tema pode ser evidentemente
justificada.

Apesar disso, a escassez de referéncias bibliograficas sobre a tematica também
ficou evidente na revisdo da literatura. Foram localizados poucos trabalhos sobre a
analise de efeitos de chegadas internacionais de turistas em paises e cidades sede de
megaeventos esportivos. A Apéndice B mostra os principais resultados desta busca e
algumas consideragfes, que ressaltam a necessidade de se explorar a interface entre
0S megaeventos esportivos e os fluxos turisticos, uma vez que sé um dos trabalhos
identificados (FOURIE e SANTANA-GALLEGO, 2011) analisa propriamente o nimero de
chegadas de turistas como variavel dependente, utilizando o Modelo Gravitacional.
Assim, é importante notar que 0s megaeventos tém caracteristicas bastante especificas,
e que seus efeitos também sédo variados, como apontado neste estudo, no qual Fourie
e Santana-Gallego (2011) analisaram seis tipos de megaeventos.

Observa-se que as pesquisas de Arnegger e Herz (2016) e de Lee et al. (2014)
oferecem elementos para o tratamento do assunto, mesmo que 0S megaeventos
analisados no estudo deles ndo tenham sido os esportivos, e por isso foram adicionados
(vide Apéndice B). Por outro lado, como mencionado, é evidente que a Copa FIFA

apresenta caracteristicas préprias como ter, habitualmente, varias cidades anfitrids
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dentro do pais, diferente dos Jogos Olimpicos, que geralmente se concentra numa unica
cidade. Por exemplo, notou-se que nos resultados relatados por Fourie e Santana-
Gallego (2011) os incrementos de fluxos turisticos, considerando os diversos tipos de
megaeventos, em alguns casos podem ser inferiores ao esperado. Todavia, para as
Copas FIFA e os Jogos Olimpico analisados, observa-se que sao maiores. Os autores,
concluem que; “geralmente, 0s megaeventos esportivos, incrementam as previsbes de
fluxos turisticos em aproximadamente 8%, no mesmo ano” (FOURIE E SANTANA-
GALLEGO, 2011). Esses mesmos autores citaram outras pesquisas que chegaram a
esta conclusdo, como as de Maennig e Du Plessis (2007) e Maennig e Porsche (2008).

A partir da revisdo bibliografica, o Apéndice B apresenta uma sintese das
metodologias empregadas em estudos sobre megaeventos. Além dos aspectos
metodoldgicos destacados neste Apéndice B, observa-se a relevancia dos fatores
exégenos que influenciam o volume de fluxos gerados pelos megaeventos.

No entanto, outros autores, apontam para a aplicabilidade da Teoria da
Demanda aos fluxos turisticos entre origem e destino, tais como: (a) Keum (2010) — a
partir dos fluxos comerciais origem-destino, da aplicabilidade da Hipétese de Linder® e
de um Modelo gravitacional que incluiu variaveis socioeconémicas -, aponta ao fato que:
“Quanto mais similares os niveis de renda per capita e os padrées de demanda entre
0s paises, maior sera o volume de negdcios entre os dois” (KEUM, 2010); (b) Morley et
al. (2014), em seu estudo sobre a demanda turistica, apontaram para a “Base tedrica
da teoria do consumidor aplicada & demanda turistica”; (c) Galli et al. (2016) - numa

pesquisa sobre fluxos turisticos internacionais entre paises de procedéncia e estados

8 De acordo com Keum (2010), a Hipdtese de Linder é uma conjectura econémica sobre padrdes de
comércio internacional, que afirma que quanto mais semelhantes as estruturas de demanda dos paises,
mais esses vao negociar uns com os outros. Além disso, o comércio internacional ainda ocorrera entre dois
paises com preferéncias idénticas e doagGes de fatores (contando com a especializagéo para criar uma
vantagem comparativa na producéo de bens diferenciados entre as duas nacoes).
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brasileiros identificaram a correlacdo negativa entre a razdo dos PIB per capita de

Origem e Destino. Esse estudo apontou também para variaveis socioeconémicas que

se demostraram aptas a explicar os fluxos turisticos entre origens e destinos, a saber:

- Correlagéo inversa da razao PIB per capita do pais de origem e PIB per capita do
estado/destino (PIBpc,/PIBpcy);

- Correlacéao positiva da variavel Populacao do estado/destino;

- Correlagéo inversa da variavel Distancia OD (vide Apéndice B).

Cumpre salientar, que é com base nesta parte da revisdo da literatura, que a
primeira fase da analise dos fluxos entre origem e destino (estados das cidades anfitrids
- CAs) Copa FIFA, 2014 no Brasil foi conferir se as tendéncias dos fluxos dos paises
mais relevantes emissores para esses destinos, sejam imputaveis as tendéncias das
condi¢cbes econdmicas das origens, e em que medida. Na segunda fase, investigou em
que medida os estados das CAs foram beneficiados por este megaevento, em termos
de reequilibrio/desequilibrio do préprio ciclo de vida do destino, de acordo com a Teoria
do Ciclo de Vida de Area Turistica de Butler (Tourism Area Life Cycle - TALC), que
individua diferentes fases em que o destino turistico se encontra, relacionando os fluxos
turisticos (chegadas) no destino vs. o decorrer do tempo (vide Capitulo 3, sobre
Metodologia).

Assim, recupera-se gque na literatura sobre turismo, a partir do Ciclo de Vida da
Area Turistica proposto por Butler (1980) é possivel mensurar o ciclo de vida de um
destino através do numero de chegadas versus o tempo. Cabe enfatizar que meio
século depois, o TALC ainda é considerado um dos melhores modelos para se
compreender o estagio do ciclo de vida de um destino. Isto nao significa que o modelo
nao tenha sofrido criticas (Prideaux, 2000; 2004), e necessite de ajustes para uma visao
pés-fordista e multidimensional, como exige a contemporaneidade. Logo, a presente
Tese, contribui para essa lacuna j& evidenciada, incluindo a variavel econémica (PIB)

relativa dos paises de origem na analise do impacto do Megaevento Copa FIFA, 2014.
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2.5 Competitividade brasileira do setor Turismo, no contexto Copa FIFA 2014

Uma vez compreendida a interface entre o Transporte Aéreo e Turismo (2.1); a
relevancia do enfoque na Econometria e Modelos Gravitacionais (2.2.) e das previsdes
de fluxos turisticos (2.3) para o avanco epistemoldgico; assim como, o papel dos
megaeventos esportivos no desenvolvimento de destinos turisticos anfitrides (2.4);
nesta Ultima parte, para completar a revisdo da literatura em funcéo da hip6tese da tese,
e frente a légica do procedimento da pesquisa, o enfoque é na competitividade do
Turismo no Brasil, com vistas as especificidades do megaevento Copa FIFA 2014.

Nota-se que os destinos e produtos turisticos atuam num mercado competitivo,
em que a oferta a nivel global e local concorre para alcancar a maior quantidade possivel
de demanda. Em linhas gerais, a partir desta constatacéo, varias pesquisas se focaram
em identificar quais aspectos da oferta se destacam por conferir competitividade a um
determinado destino. Por exemplo, Holzner (2011) analisou com que frequéncia o
desenvolvimento do turismo teve um impacto positivo no desempenho econémico dos
paises, destacando 0s aspectos essenciais para assegurar esse impacto. Esse estudo
conclui que os investimentos em capital fisico, tais como infraestruturas de transportes,
torna-se crucial para otimizar o efeito do desenvolvimento turistico sobre a economia de
um pais. A partir disso, Andrades e Dimanche (2017) argumentam que investir em
infraestruturas convencionais, que podem ser utilizadas pelo setor do turismo, bem
como por outros setores, € uma politica aconselhavel para os paises em
desenvolvimento com potencial de especializacao turistica.

Ainda em linhas gerais, um estudo sobre as escolhas de itinerario praticada pelos
turistas coreanos que visitam a Australia, Koo et al. (2017), encontraram evidéncias
empiricas relativamente a capacidade de apropriadas politicas de transporte, que
resultem numa melhoria do acesso de passageiros internacionais por via aérea, em
estimular os incrementos de fluxos turisticos em destinos periféricos. De acordo com o

estudo, a crescente afluéncia e demanda de viagem a lazer com origem na Coréia, junto
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a uma politica de transporte aéreo voltada para o desenvolvimento de itinerarios
favoraveis, pode ocasionar um substancial efeito gerador de fluxos em destinos
periféricos, incrementando a competitividade desses.

Nesse contexto, € vital para um sistema (pais, regido, distrito ou municipio)
turistico inventariar, mapear, organizar, sistematizar e ofertar ao mercado os produtos
gquem possuem as caracteristicas necessaria para satisfazer a demanda, ou seja, que
oferecam utilidades para que os turistas escolham um determinado destino em funcéo
dos seus interesses. Mas esse esforco de planejamento voltado a competitividade se
torna vao, quando os destinos turisticos ndo sao acessiveis, isto €, ndo oferecem um
eficaz sistema de transporte para os turistas poderem alcanca-los.

Assim, em sentido especifico, cumpre relembrar que o Brasil apresenta
dimensdes continentais e ainda € considerado um destino caro e distante pelos
mercados emissores globais. O pais engloba cinco regides geograficas bem definidas
(sul, sudeste, centro-oeste, norte e nordeste) e apresentava, na ocasiao do megaevento
em foco (Copa FIFA 2014), 65 destinos indutores do turismo (BRASIL, 2008). Entre
esses, se incluem as 12 cidades anfitrids (Belo Horizonte, Brasilia, Cuiabda, Curitiba,
Fortaleza, Manaus, Natal, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e S&o Paulo).
Essas caracteristicas territoriais, somadas a posi¢ao geografica do Pais em relagdo aos
paises maiores emissores de turistas, justificam o estudo do efeito em termos de
incremento/decréscimo de chegadas turisticas internacionais para os estados (incluindo
estas cidades e as suas respectivas regides turisticas), assim como analisar as
tendéncias em termos de estagio de Ciclo de Vida de cada estado/destino, com base
na TALC de Butler (1980).

Como mencionado, um avanco desta tese é acrescentar a dimenséo econémica
a TALC de Butler (1980). Para tanto, considerou-se o PIB dos paises de origem.
Portanto, parte do objetivo geral desta tese foi avaliar em que medida a Copa FIFA 2014

impactou nos fluxos turisticos internacionais ao Brasil enquanto pais e nos estados das
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Cidades Anfitrids (CAs), e por isso, é fundamental aprofundar sobre competitividade do
Brasil no contexto de pesquisa.

Em termos mundiais, a relevancia dos aspectos de competitividade € ressaltada
pelo Férum Econdmico Mundial (World Economic Forum - WEF) que, desde 1979 e com
frequéncia bianual, promulga o Global Competitiveness Report (Relatério da
Competividade Global). Desde 2004, esse diagnostico classifica os paises com base o
Global Competitiveness Index (indice de Competitividade Global). Além do indice
Global, o WEF publica os relatérios da competitividade de especificos setores
econbmicos, considerados estratégicos para o desenvolvimento. Entre esses,
reconhecendo a relevancia do setor, ha o The Travel & Tourism Competitiveness Report
(indice de Competitividade de Viagens e Turismo).

Na Figura 1 é apresentado o indice de Competividade do Setor de Viagens e
Turismo do Brasil, estimado para o Brasil em 2017 (WORLD ECONOMIC FORUM,
2017), e embasado em indicadores utilizados e aplicados em 136 paises. Entre os
paises cujo desempenho € incluido no Relatério, o Brasil ocupava a 272 posigéo.
Analisando esse resultado por meio dos indicadores, pode-se perceber que os produtos
turisticos primérios brasileiros se destacam de forma favoravel, obtendo os Recursos
Naturais o 1° lugar e os Recursos Culturais o 8°. J4, no que diz respeito aos indicadores
referidos as Infraestruturas aeroportudrias (40°) e de Servicos turisticos (39°), o sistema-
pais apresenta uma competitividade médio-baixa.

Contudo, os itens em gue se ressaltam lacunas e fatores de concorréncia
precarios, posicionando o Brasil no 3° e 4° quartis - onde se posicionam o0s paises
menos competitivos - sdo, entre outros: as Infraestruturas terrestres e portuarias (112°),
a Priorizacéo do setor de viagens e turismo e Seguranca e protecdo (ambos 106°) e a
Saude e higiene (70°).

Estes numeros indicam um substancial potencial turistico do sistema-pais, em

termos de recursos naturais e culturais. Por outro lado, registram um déficit em termos
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de infraestruturas e servicos turisticos, que pode e tem que ser obviado por politicas
gue fomentem a atratividade dos destinos turisticos, seja a nivel central (Capitais das
Unidades da Federacao, destinos ja consolidados nacional e internacionalmente) seja
a hivel periférico, onde o produto turistico que pode contar com recursos naturais
altamente chamativos possa ser mais bem explorado. Entre as acdes e politicas a serem
tomadas, observa-se que a garantia de acessibilidade aos destinos deveria ser

prioritaria.

Brasil 27°1136

indice de Competititvidade do setor Viagens e Turismo 2017

Indicadores-Chave

Chegadas turisticas internacional 6.305.838 PIB Setor de Viagens e Turismo US$ 56.316,8

% do total 3.3%
Receita (turismo receptivo internaz.) US$ (Mi) 5.844 Emprego gerado pelo setor 2624.670
Receita média por chegada US$ 926,8 % do total 2.9%

Desempenho Geral

. . s
Abertura internacional 66 Precos 412

Priorizacdo do setor 1062 "t | | Sustentabilidade 662

\ \ w Infraestrutura
Tecnologia de informacgdo 632 \: ‘ aeroportuaria 402

Infraestrutura
Recursos humanos 932 terrestre e

portudria 1122

Saude 70? Servigos
turisticos 392

Recursos

Seguranga 1062 272 naturais 12

Brasil

Pontuagao 4.5

Recursos
culturais 82

Figura 1. Brasil: indice de competividade do setor viagens e turismo.
Fonte: redesenhada e traduzida de: Férum Econémico Mundial (World Economic Forum, 2017).

Ambiente de
negoclos 129a

O Governo brasileiro, ciente desse potencial, a partir de 1990 tem implementado
programas voltados ao inventario e racionalizacdo da oferta turistica dos diferentes
destinos, por meio da identificacdo do potencial de cada Municipio com vocacdo
turistica, efetuada pelo Programa Nacional de Municipalizagdo do Turismo — PNMT

(BRASIL, 2002) e o agrupamento desses Municipios em Regifes Turisticas, conforme
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0 processo de regionalizacdo (iniciado em 2003), a partir do Programa de
Regionalizacdo do Turismo — PRT (BRASIL, 2007b), atrelado ao Plano Nacional de
Turismo (PNT) 2003-2007 (BRASIL, 2003).

O Mapa de Regionalizacdo do Turismo (MRT), em 2017, individuava 303
Regides, abrangendo um total de 3.345 Municipios (BRASIL, 2021b), que foram
subdivididos em cinco categorias definidas, em ordem decrescente de desempenho,
com as letras A, B, C, D, E®. Isto, com o intuito de

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

Atualmente (Brasil, 2021b), os municipios incluidos no MRT séo: 62 na categoria
A, 257 na B, 476 na C, 1522 na D, 377 na E. Quanto a distribuicdo geogréfica das
Regibes turisticas, a Macrorregido Norte conta com 48 regides, a Nordeste 83, a Centro-
Oeste 33 regides, a Sudeste 115 a Sul 54, cobrindo assim uma grande por¢éo do
territério brasileiro e, de fato, uma extenséo geografica consideravel.

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

[...] firmado com os Estados Unidos, a Unido Europeia, o Canad4, o
Chile, a Coreia do Sul (ndo ha voos diretos para o Brasil), os Emirados
Arabes, o México e a Russia (ndo héa voos diretos para o Brasil), que
permitem e permitirdo frequéncias ilimitadas. Com a China, ha acordo
para 28 frequéncias semanais, 7 com a Turquia e 21 frequéncias com

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

grupo.
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a India (n&o ha voos diretos para o Brasil) (ANAC, 2013 apud BRASIL,
2013a, p. 34),

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

No contexto da Copa FIFA 2014 (pré-evento, transevento e pds-evento) o PRT
foi alvo estratégico dos Planos Nacionais de Turismo 2003-2007, 2007-2010 e 2013-
2016 (BRASIL, 2003; 2007a; 2013b) passando por diversas etapas. Nota-se que o Brasil
estava se consolidando como importante destino turistico no cenério internacional, de
acordo com dados do Ministério do Turismo, o Pais atraiu no ano de 2016 exatamente
6.578.074 turistas estrangeiros, dos quais 4.368.894, ou seja 66,41%, chegaram por via
aérea (BRASIL, 2018b).

Com o intuito de aprimorar a oferta turistica e a acessibilidade aos territorios
ainda pouco aproveitados turisticamente, a Unido, até a conclusdo do periodo de
competéncia do PNT 2013-2016, destinou recursos financeiros para o desenvolvimento
turistico a partir das Regides Turisticas, e identificou na rede aeroportuaria um elemento
essencial para alcancgar este objetivo.

Historicamente, o PNT 2007/2010 (BRASIL, 2007a), afirmou a necessidade de
ampliar a oferta em voos internacionais para o Brasil, de aportar melhorias na logistica
e na “infraestrutura aérea, viaria e aquaviaria” (BRASIL, 2007a, pp, 17, 18) e salientou
gue uma condi¢do a inclusdo de novos destinos/territérios com potencial turistico na

oferta estava ligada ao:

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

Ainda em perspectiva histérica, em 2009, foi aprovada a Politica Nacional de

Aviacdo Civil — PNAC, por meio do Decreto n° 6.780, de 18 de fevereiro de 2009 -
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formulada pelo Conselho de Aviacéo Civil (CONAC) em que é real¢cado que a aviacao

civil é fator de integracéo e desenvolvimento nacional:

“Um dos propositos da PNAC é, pois, caracterizar a importancia

do desenvolvimento e aumento da disponibilidade de
infraestrutura aeronautica e aeroportudria civis, com vistas a
aumentar a oferta de servicos de transporte aéreo” (BRASIL,
2009, s. p.).

Entre as A¢Oes Gerais elencadas pelo PNAC, destaca-se a de: “Incentivar a
integracao da aviagao civil com os setores do turismo e do comércio” (BRASIL, 2009, s.
p.). J4, com relagédo as infraestruturas, o Decreto articula a relevancia de se: “Monitorar
a relacdo entre a demanda de servicos aéreos e a capacidade instalada, visando
planejar a ampliacdo ou adequacdo da infraestrutura e minimizar possiveis
desequilibrios” (BRASIL, 2009, s. p.).

Da mesma forma, no ambito do Plano Estratégico 2015-2019, a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil — ANAC (BRASIL, 2014b), entre as estratégias a serem
implementadas, realga a participagdo da construgdo das politicas regulatérias para a
aviagao civil, entre as quais a iniciativa de “Aprimorar a negociagdo de acordos de
servicos aéreos com objetivo de desenvolvimento da conectividade e do turismo no
pais” (BRASIL, 2014b).

Na conclusao deste subcapitulo, € oportuno ressaltar que a convergéncia das
politicas inerentes ao desenvolvimento turistico, em especifico a sua regionalizacéo, e
ao planejamento estratégico do sistema de transportes aeroviarios, sao elementos
chave para o éxito do processo de aprimoramento e desenvolvimento da oferta turistica
brasileira. Portanto, uma ferramenta que, por meio de previsdes confiaveis, fundamente
as escolhas/priorizac6es de ampliagdo ou aprimoramento da rede aeroportuaria nos
estados brasileiros, € um recurso valioso na evolugédo do desenvolvimento sustentével
do pais. A seguir é detalhada a metodologia adotada nesta Tese para gerar a Equacao

Gravitacional Preditiva (EGP) e a analise do impacto do megaevento Copa FIFA 2014.
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3 METODOLOGIA

Como ja especificado no subcapitulo 1.7, esta é uma pesquisa exploratéria e
quantitativa, sendo orientada em duas vertentes para o cumprimento do objetivo geral,
a primeira sobre a constru¢cdo da Equacao Gravitacional Preditiva (EGP) , na qual é
contextualizado o preAmbulo ndo s6 tedrico conceitual aportado na revisao da literatura,
mas também a continuidade do trabalho desenvolvido iniciado na dissertacdo de
Mestrado defendida no Programa de Engenharia de Transportes da COPPE/UFRJ em
2016 sobre “Fluxos turisticos internacionais e a rede aeroportuaria brasileira: analises a
partir do modelo gravitacional” (Galli, 2016) (subcapitulo 3.1). J& a segunda parte enfoca
diretamente na contribuicdo metodoldgica desenvolvida para a analise de impactos do

megaevento Copa FIFA, ocorrido no Brasil em 2014 (subcapitulo 3.2).

3.1 Procedimento de definicdo da Equacéo Gravitacional Preditiva (EGP)

A definicdo de uma Equagéo Gravitacional Preditiva (EGP) torna-se relevante
frente a problematica e os objetivos desta tese, uma vez que na revisdo da literatura
ficou evidente (subcapitulos 2.1 a 2.3) que a aplicabilidade de modelos gravitacional a
fluxos turisticos internacionais no contexto da rede de transporte aéreo é essencial, de
um lado para o avanco epistemolégico nessa interface e, de outro, para tomadores de
decisé@o publicos e privados. Essa lacuna também evidenciou a caréncia de EGP que
considerem a caracterizagdo da oferta turistica e o perfil da demanda, de acordo com
as variaveis econdmicas dos paises de origem (vide Apéndice A).

Primeiramente foi desenvolvida a revisdo bibliografica e documental, para
individuar as fontes institucionais dos dados a serem elaborados e para embasar
cientificamente o trabalho de pesquisa e o procedimento metodolégico a serem
adotados. Em detalhe: foi aprofundado o conhecimento relativo ao transporte aéreo —
inclusive as suas infraestruturas - como impulsionador de desenvolvimento turistico. A

revisdo evidenciou fortes tendéncias, confirmadas por pesquisas efetuadas por
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académicos, a adocao de analises econométricas na explicacdo do fenébmeno turistico.
Entre os métodos econométricos utilizados, destacou-se a aplicacdo da teoria
gravitacional, declinada em Modelos explicativos dos fluxos turisticos entre origem(s) e
destino(s).

A partir da revisdo, foram escolhidas - e coletados os dados relativos - as
variaveis, definidos os equipamentos e técnicas de elaboracdo estatisticas a serem
utilizados, e as técnicas de elaboracao estatistica para alcangar o Modelo Econométrico
Gravitacional (MEG).

Inicialmente, é mister recuperar que Galli (2016) testa a aplicabilidade de
Modelos Gravitacionais aos fluxos turisticos internacionais no contexto da rede de
transporte aéreo do Brasil, considerando a regionalizacdo do turismo. Dessa forma, a
partir das nocdes sobre Modelos Gravitacionais, inspirados pela Lei da Gravitacao
Universal de Newton, e a sua aplicagdo a Economia, tem-se que, “no Modelo bésico, os
fluxos (de produtos) entre dois pontos sdo geralmente proporcionais a populagéo de
cada centro e inversamente proporcional as distancias entre eles” (GALLI, 2016). Casey
(1955), foi o primeiro a aplicar o0 modelo gravitacional ao estudo da distribuigcdo de

viagens, e definiu um Modelo Gravitacional de Distribuicdo de Viagens, representado

pela Eq. (1):

Ij=a P:.J.j @)
tj

Em que:

T;; = numero de viagens entre a origem i e o destino j;

Pi e P/ = populagdo nas zonas 7 e j;

d = distancia entre origem e destino (i j);

a = constante de impedancia.

J4, o modelo gravitacional adaptado ao ambito do estudo de Galli (2016) é

representado pela Eq. (2):
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Py Eg

Ftod - kl Da 2)
od

Em que:

Ft, 4 = fluxos turisticos d& origem o ao destino d;

K; = é aconstante de impedancia, a ser definida;

P, = variavel(is) socioecondmica(s) do pais de origem, tais como PIB, PIB per
capita, renda, emprego, custos da viagem, entre outros;

E4 = variavel(is) socioecondmica(s) do estado/destino;

Dya = distancia entre pais de origem e estado/destino (od);

a = parametro ligado a impedancia, dependente de varios fatores, entre os quais a

existéncia de conexdes aeroviarias diretas/indiretas entre 0 e d).

O trabalho, liminar a pesquisa atual, apontou por uma relacdo entre fluxos
turisticos internacionais por via aérea e as variaveis, selecionadas por meio do
procedimento de elaboracdo estatistica dos dados, conforme a sua capacidade

explicativa demonstrada por ocasiao da regresséo linear. A Eq. (3) € a resultante (GALLI

et al., 2016):
PIBpc )

Ftoa = B0 + Bl (—22)+ B2 Popgy + B3 Distyy + € @®)
PIBpcgq

Em que:

Ftoa representa os fluxos turisticos entre a origem o e o destino;

PIBpcp, PIB per capita do pais de origem;

PIBpcg,;  PIB per capita e do estado brasileiro/destino;

Popea Populagdo do estado brasileiro/destino;
Distoa Distancia entre pais de origem e estado brasileiro/destino;
€ representa o erro estatistico.

O éxito da pesquisa, de um lado, ressaltou a necessidade de integrar a Eq. (3)
variaveis inerentes a oferta, isto €, produto(s) primario(s) do(s) destinos brasileiros - e a
demanda turistica, isto é, perfil do turista internacional de cada pais entre os maiores

emissores de turistas no Brasil. Por outro lado, o estudo de Galli (2016) apontou o

38



Modelo Gravitacional como uma ferramenta apta e versatil, quando utilizada para a

previsdo de fluxos de turista internacionais por via aérea ao Brasil. A partir destas

consideracdes, foi tracado o percurso do estudo empirico desse fenbmeno, que se
traduziu nas atividades de pesquisa desta primeira vertente da tese, estruturada em
duas fases:

Fase |. Voltada a definicdo de um Modelo (Econométrico) Gravitacional Explicativo
(MEG) dos fluxos turisticos entre os paises de origens e 0s estados
brasileiros/destinos. Por tal fim, foi identificada uma Equacdo Gravitacional
Preditiva (EGP) integrada pelas variaveis socioecondmicas mais
frequentemente utilizadas nas pesquisas relatadas pela literatura cientifica
(vide Capitulo 2.).

Fase Il. Direcionada a identificagcdo das caracteristicas da oferta turistica e das

conexdes da rede aeroportuaria disponibilizadas por cada estado/destino, de
um lado, e da demanda, no que diz respeito a segmentacdo, estilo e
capacidade de consumo, do outro, relacionando-as com os fluxos turisticos

gerados por cada pais de origem, mediante a determinagéo dos coeficientes

0; e §;, relacionados, respectivamente, com as caracteristicas das origens

(O) e dos Destinos (D) incluidos na pesquisa.

3.1.1 Fase |. EGP. Definicao do Modelo Gravitacional Explicativo (MGE)
Tendo como referéncia a Eg. (3), consideraram-se 0s pares da matriz
Origem/Destino'® (OD) levando em conta o cenario mais atual disponivel na época da

coleta de dados, isto €, 0 ano de 2015, sendo que os fluxos internacionais por via aérea

10 De acordo com Ortuzar e Willumsen (2011) a distribuicdo de viagens é a parte do processo de
planejamento de transportes que relaciona certo nimero de viagens que se originam em cada zona da area
de estudo com um determinado nimero de viagens que se destinam as outras zonas desta area . A
previsdo da distribuicdo viagens permite a estimativa da matriz OD para uma zona de estudo.
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(Ftoq) incluidos na tabulacéo totalizaram 85% do trafego internacional por cada um dos
13 destinos (12 estados e o Distrito Federal) servidos por aeroportos internacionais
(GALLI, 2016).

Contudo, para evitar o potencial impacto - em termos de incremento de chegadas
por via aérea - do megaevento Copa FIFA, ocorrido no Brasil em 2014, e para averiguar
a confiabilidade do Modelo Gravitacional Explicativo definido pelas elaboracdes
estatisticas, foram incluidos no estudo os anos de 2008 a 2012 e utilizado como ano de
controle (Target) o 2013. O procedimento adotado nessa Fase de pesquisa €

esquematizado na Figura 2.

Etapas do procedimento proposto

Fontes: Ministerio do Turismo
(BRASIL); Banco Mundial; IBGE

Coleta dos dados
Periodo 2008-2015

Dados sobre os fluxos internacionais
por via aerea.
Fonte: Ministério do Turismo

Identificacdo dos pares OD
a serem incluidos na amostra
(85% em 2015)

MGE Selegdo do ano target para as previsoes MGAG
(2013)
|
Variaveis Variaveis
PIB e Populagdode O eD, || Colecéo dos dados das variaveis || Total das viagens geradas por cada
Distancia entre os paises de para a modelagem pais (0);
origem e os 13 destinos (Periodo 2008-2012) Total das chegadas par cada destino
Brasileiros brasileiro (d)

Analise Estatitica

Regresséo Linear

I
| Balanceamento dos Modelos |

I
indice de discrepancia
[

Distribui¢éo de fluxos por impedancia

Discusséo dos resultados da pesquisa

Figura 2. EGP. fase (l). Procedimento de coleta e elaboracdo dos dados e
etapas do procedimento matematico-estatistico proposto.
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Com base nas variaveis adotadas (Figura 2), a Eq. (4) que expressa o Modelo

Gravitacional Explicativo (MGE) é:

PIB, PIB; POP, POP,4
DIST g

Ftod =e

(4)

Em que:

PIB, é o Produto Interno Bruto do pais de origem;
PIB;" € o Produto Interno Bruto do estado de destino;
POP, representa a populacdo do pais de origem;

DIST,; representa a populagéo do estado de destino;

e € 0 erro estatistico.

A Figura 3 retrata os pares que compdem a matriz OD com base os parametros
definidos e adotados, conforme a introducéo a esse item (3.1.1), em que o0s pontos de

intersecao “X” evidenciam os pares OD para cada origem o e cada destino d.

ORIGEM 0

Alemanha X X X X
Angola
Argentina X X X X X X X
Austrlia X
Bélgica X X

Bolivia X
Cabo Verde X

Canada X X
Chile X X
China (Rep. Pop.) X
Colémbia

Coréia do Sul (Rep.)
Equador

Espanha X X
Estados Unidos
Franga
Holanda

Italia

Japao

México X X X X X
Noruega X
Paraguai
Peru X X X
Portugal X X X
Reino Unido X X
Suécia

x
x
x
x

X X X X
x
x
x
x

x
x
x
x

xX X
x
X X X X X
X X X X X
X X X X X
X X X X X

X X X X X
x
x
X X X X X X X X X X X X X

X X X X
xX X
x
x
xX x
xX X
x
x
X X X X

Suica X
Suriname X

Uruguay X X X
Venezuela X X

Figura 3. EGP. Matriz OD (ano de 2013)
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3.1.2 Fase Il. EGP: Determinagao dos coef. © e 6

Afase (Il), cujo procedimento é esquematizado a seguir (Figura 4), inclui a coleta
dos dados relativos as varidveis qualitativa e quantitativas, ligadas aos destinos
(produtos turisticos primarios e oferta de voos dentro de cada estado/destino) e as
origens (perfil da demanda), cuja agregacdo possa compor e substituir os coeficientes
Oie dj e, portanto, definir a Equagéo Gravitacional Preditiva. A partir do output obtido

pelo Balanceamento do MEG e do MGAP foram identificados os valores dos coeficientes

0; por cada origem (pais emissor) e §,por cada destino (estado receptor). Ressalta-se

que para a determinacdo da EGP foram utilizados os coeficientes calculados belo
balanceamento do MEG porque, nesse caso, se utilizaram no numerador da Equacéo
gravitacional as variaveis (PIB e Populag&o) que caracterizam a Equagéo econométrica,
e que no tempo, podem variar e ser verificadas. J4, no caso MGAP, o numerador &
constituido pela mera observacdo do histérico das chegadas internacionais, néo

considerando as variaveis intrinsecas a origens e destinos.

Fase II. Etapas do procedimento proposto
INPUT
Modelo Econométrico Gravitacional
{Qutput da Fase 1)
ndividuagdo das variéveis a serem
0 » utilizadas, em substituigio do 4 Oj
Coeficientes & & 5
-
Indwviduagéo das OMTANWTO
Ministénio do Tursmo FONTES —
CARACTERISTICA DA .| Avlicagio de métodos e tecnicas PERFL DA DEMANDA
OFERTA ¥ estatistico-matematicos (ponderacdo, Poder Aquisitive, %
Produtos Priménos das nomalizagio, ragressdéio linear (og), luristas I:)Lﬂf]ﬂlrb.q
Regibes Turisticas, por Teste confiabilidade (Ano Target Duragéio nﬁdlé '
Estado Desting 2016%) estadias, por Pais
Origem
OUTPUT
Equacdo Gravitacional Prediiva

Figura 4. Fase (Il). Procedimento de coleta e elaboracdo dos dados e etapas
do procedimento matematico-estatistico.
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Em seguida foram selecionadas as variaveis inerentes a demanda/oferta
turisticas e as que dizem respeito ao transporte aéreo dos estados/destinos, que podiam
integrar os dois coeficientes.

A Tabela 1 resume os quatro clusters de variaveis adotadas.

Tabela 1. EGP. Variaveis explicativas dos Coeficientes © e &

Coef. O Coef. 012
(variavel dependente/resposta) (variavel dependente/resposta)
= Da demanda por viajem no exterior e = Da acessibilidade e mobilidade via aérea no
capacidade financeira de consumo / destino
Odvcf. Oamva
— Distancia (total km percursos pelos voos
— Turistas ao exterior (tot/ano) domésticos - s6 um trecho - entre as

regides turisticas do estado). (km)

— Indice de Acessibilidade (Distancia
percorrida por voos no
— Despesa em Transportes (US$) Estado/vArea do estado) (km/Km?)

— Assentos (ofertados por semana) (n)

— Despesa total no exterior (US$)
— Despesa em viagens (US$)

= Da demanda por segmento turistico, e

estilo de consumo / — Indice de Mobilidade (Assentos avido
Ostec ofertados/vArea do estado) (n/Km?

Da oferta de produtos turisticos primarios (n°

— Despesa por viagem de lazer (US$) !
Reg. Tur./Ponderadas por categoria)

— Despesa viagem de negdcios/prof.

(US$) Optpp
— Tempo médio de permanéncia (Dias) — Sol e Praia
- Despesa média por dia (US$) — Natureza
. . — Cultura
— Despesa por viagens no exterior/PIB o
(US$) — Negocios

Como evidenciado na Figura 4, tem-se que as variaveis consideradas para o
periodo 2008-2015 séo:

Ftoa  Fluxos turisticos (variavel dependente) entre pais de origem e os destinos
brasileiros em questdo, isto é, 12 estados e o Distrito Federal, conforme o
Anuéario Estatistico de Turismo do Ministério do Turismo (BRASIL, 2010; 2012;
2014; 2016);

11 Fonte dos dados: UNWTO (2016).
12 Fontes dos dados: IBGE (2016); BRASIL (2016; 2018b); Horus LabTrans (2016)
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P1Bo

P1Bqg

Popo

Popq
Distod

Produto Interno Bruto (PIB) do pais de origem (BANCO MUNDIAL, 2016a),
sendo a unidade de medida do PIB dos paises de origem é o délar americano
(US$);

PIB dos destinos brasileiros (IBGE, 2013a), sendo o PIB anual dos destinos
expresso em Reais Brasileiros (BRL) e transformado em doélares americanos,
com base na média trimestral de cambio de cada ano do periodo;

Populacdo do pais de origem (BANCO MUNDIAL, 2016b), sendo que a
populacdo representa estimativas em meados de cada ano do periodo
considerado, se referem a populacdo de facto, que inclui os residentes,
independentemente da sua forma juridica ou cidadania, exceto os refugiados,
gue geralmente sdo somados a populacdo de seu pais de origem;

Populacéo dos destinos/estados brasileiros (IBGE, 2013b);

Distancia (indicador/proxy da impedancia) entre pais de origem e os destinos
brasileiros (Airport Distance Calculator - PROKERALA, 2018), sendo expressas

em quildmetros.

E oportuno frisar que, no caso do Modelo Gravitacional de Atrag&o/Produco de

Viagens®® (MGAP), as variaveis consideradas para o periodo 2008-2012, sédo os Ft,

totais observados em saida de uma origem “0” para todos os destinos D e Ftd totais

observados em entrada num destino “d” procedentes de todas as origens O, de acordo

com o Anuario Estatistico de Turismo do Ministério do Turismo (Brasil, 2010, 2012,

2014c).

Os estudos como o de Grange et al. 2010) comentam sobre a ampla difusédo do

debate sobre modelos gravitacionais e o grande numero resultante de técnicas de

ajuste. Por exemplo, de acordo com a literatura (DA SILVA E D’AGOSTO, 2013), é

possivel expressar o Modelo Gravitacional e Atragdo/Producdo de Viagens (MGAP)

conforme a Eq. (5).

FtOd - ekpa - S (5)

13 Este é um dos modelos mais utilizados em Engenharia de Transportes (Castro et al. 2013).
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Em que:
Ft,q € o fluxo turistico da origem o para o destino d;
e representa o erro estatistico;

kpa Parametro a determinar;

Po € a producao de viagens por via aérea total, em saida de cada origem para o
total de destinos brasileiros considerados;

Ad € a atracdo de viagens, isto é, o total de chegadas por via aérea em cada destino,
considerando todos os paises de origem;

Dod € aimpedancia entre o pais de origem e o destino brasileiro;

p,a,6 s8o os coeficientes a serem determinados, sendo que ® representa a fricgcdo
exercida pela Impedancia entre o e d.

A seguir sdo apresentados o balanceamento dos modelos e as comparacdes
entre estes. O balanceamento é realizado com auxilio de otimizagdo multiobjectivo por
meio da qual sdo determinados os coeficientes de balanceamento © e 9, cuja

modelagem é detalhada a seguir.
Ftij = @i " 8] " thgndéna’a (6)

em que:
0; é o coeficiente caracteristico para cada origem i;
8; € o coeficiente caracteristico para cada destino j;

Ftlendéncia 54 os fluxos estimados com base na avaliagdo das tendéncias (Fase ).

Para aprimorar os modelos, conforme proposto por Fotheringham (2001)
tratando do Modelo Restrito de Atracdo/Producdo de Viagens (Production-attraction
Constrained Model), € aplicada uma aproximagéao linear com modelagem matematica,
com base no Modelo de otimiza¢do multiobjetivo e por meio do Método de programacéo
de metas.

O alvo deste processo € a identificagédo dos coeficientes K; e K, das Eq. (2) e
(5), considerando as producdes e atracdes de viagens de cada origem e de cada

destino, geradas pela aplicagdo dos modelos MEG e MGAP, respectivamente, a serem
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comparadas e balanceadas com os Ft observados. De acordo com Da Silva (2013), o
modelo pode ser expresso na seguinte forma (vide Eq. (7), (8) e (9)).

o=1Ftoq = Aq ,D (7)
23=1Ftod =F,0 (8)

Em que D é o total dos destinos e O é o total das Origens.

De acordo com a Eg. (6):
Ftb, =0, -6, - Ftiendencia ©)
Em que thd representa os fluxos turisticos entre origem e destino apos

balanceamento, &, e ds sdo os fatores de ajuste determinados pelo método de

otimizacdo multiobjetivo (equagbes 10, 11, 12 e 13), que irdo constituir os coeficientes
caracteristicos de cada origem o e cada destino d, respectivamente
A funcédo objetivo do problema é dada pela Eq. (10).

af,az, d=1.23,..,D

+

Minimizar{ t
pOIPO; 0= 1;2,3 ...,0

(10)
A solugéo adotada para a modelagem consiste na aplicagdo do modelo de programacéo
por metas, utilizando o método dos pesos (TAHA, 2008). Dessa forma, a funcéo
multiobjetivo é:

Minimizar ¥9_10,- (03 + ;) + X5-104 - (ai+ ag) (11)

Sendo as restrigdes:

Minimizar ¥9_, Ft,q — a} + ag = A4, paratodos d (12)
Minimizar ¥3_, Ft,q — p¥ + p; = P,, para todas o (13)
0,64, Ft,gay,ay, p:, p, = Oparatodosoed (14)
Em que

al & o desvio positivo do ¥9_, Ft,, em relagdo a 4,4, para todos os destinos d
a; € o desvio negativo do Y9_, Ft,; em relacdo a Ay, para todos os destinos d
p4 € o desvio positivo do Y5_, Ft,; em relagdo a P,, para todas as origens o

p; € o desvio negativo do Y2_, Ft,,; em relacio P,, para todas as origens o
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8, ¢é o peso do desvio em relagio & producéo de viagens da origem o
04 € o peso do desvio em relagdo a atragéo de viagens do destino d

Para ambos os modelos, os dados relativos as variaveis , em escala logaritmica,
sdo submetidos a regressao linear em vista de construir um modelo explicativo dos
fluxos turisticos internacionais por via aérea para os destinos brasileiro, no periodo 2008
- 2012.

Em seguida, as respostas (Ftyrep,— Ftpreq) do modelo sédo comparadas com os

Ft Observados em 2013 e calculada a capacidade de previsdo do modelo (R?), com
base na analise da dispersdo, em que Ft é a variavel resposta e as demais variaveis
sao as explicativas. Assim, foram calculados os coeficientes S,_,; de regresséo linear e,
consequentemente, testada a confiabilidade dos modelos e foi analisada a dispersdo
(R?). Apbs isto, é submetida a balanceamento a matriz da razdo entre Ftoq previstos

pelos modelos e Ftoq observados (Ftprey/Ftops)-

Com base a comparagéo entre os Ft Ftprey Pelos modelos MEG e MGAP

odops?

: b
e os relativos Fty,,

4 resultantes pelo balanceamento, para ambos os modelos foi
executada a medicdo da porcentagem de viagens que necessitam ser alocadas entre
os pares OD, para que a matriz de viagens estimadas coincida com a das observadas,

isto é, o Goodness of Fit Index dos Modelos. A tal fim, de acordo com Da Silva (2013)

foi adotada a Eq. (15) :

_ 50 . _ b
ID = : Yo0b|Ftodyms = Ftoa, e (15)
oDs
Em que:
ID € o indice de ndo conformidade

Ft; representa a totalidade dos fluxos turisticos observados
ODops

Ft,q sdo os fluxos observados entre os pares od,
0dops

Ftlb € a estimativa dos fluxos turisticos entre os pares od, obtida pelo
odprey
balanceamento dos dois modelos.
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A Ultima andlise é relativa a distribuicdo porcentual dos fluxos turisticos por
distancia (aqui considerada como proxy da Impedancia), que permite identificar os picos
de fluxos e inferir as origens que compdem estes picos.

A comparagdo entre Ft,q,, e Ftyq,,,, Pelos dois modelos antes
balanceamento e th,’dEst pelos modelos pds balanceamento, facilita a interpretacéo da
menor ou maior aderéncia das previsoes e estimativas com os dados reais (Ft,q,, ) dos

fluxos turisticos internacionais por via aérea para o Brasil.

As varidveis consideradas, pertencentes aos quatro clusters de variaveis

definidos para a interpretacéo dos coeficientes Oi e 8j (Tabela 1), foram submetidas a

apuracdo das suas correlagdes com as variaveis dependentes. Isto, com o intuito de
identificar colinearidades, significancia e participacdo na explicagdo das respectivas
variaveis resposta. A apresentacdo/discussdo dos resultados obtidos pela elaboracéo
estatistica € contida no item 4.1.2. J4, o processo estatistico integral é disponibilizado
no Apéndice C.

A seguir é tratada a segunda vertente do objetivo geral desta tese, isto visando

uma contribuicdo metodoldgica para a analise do impacto da Copa FIFA 2014.

3.2  Contribuicdo metodolégica para andlise do Impacto da Copa FIFA 2014

Para avaliar o impacto do megaevento sobre as chegadas internacionais por via
aérea em 2014 e os efeitos no pré-evento 2013, e p6s-evento, em 2015 (em termos de
incremento de chegadas por via aérea internacional) foram utilizadas previsdes
Lineares (PL) - fundamentadas pela condigdo ceteris paribus!* de néo-variancia de
outras variaveis independentes - baseadas nos dados observados no periodo 2010-

2013.Foram considerados como referéncia os fluxos internacionais via aérea que em

14 |sto &, nas ciéncias econdmicas, a andlise de mercado da influéncia de um fator sobre outro, sem que
as demais variaveis sofram alteracdes (Bierens & Swanson, 2000).
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2014, ano da Copa FIFA, compunham 90,49% do trafego internacional por cada estado/
destino cuja capital, servida por aeroporto internacional, foi sede deste megaevento.
Sendo que os destinos sdo 11, a saber: Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Fortaleza,
Manaus, Natal, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo. Como ja
mencionado, a Unica excecao a esta regra foi a cidade de Cuiab4, capital do estado do
Mato Grosso (MT), que néao foi incluida na analise por falta do encontro de dados oficiais.

A Figura 5 mostra a posicéo geografica das cidades anfitrido no Brasil (destinos D).

11. Porto Alegre
12. Sao Paulo

* N&o faz parte do estudo 12

0 250 500km

Figura 5. Copa FIFA 2014, Cidades Anfitrids (CAs).

Fonte: elaborag&o do autor.

Os pares OD (pais de origem - PO, cidade anfitrid de destino - CA4) considerados
resultaram em 204 combinacdes e, para cada uma destas, foi considerada a série
historica no periodo compreendido entre os anos de 2010 e 2015, totalizando assim em
registros de fluxos OD (n=1.224).

A fonte dos dados é o Ministério do Turismo (BRASIL, 2012, 2014c, 2016) e o
total de chegadas somou 21.578.368 passageiros, ou seja 90,82% de todas as
chegadas internacionais por via aérea para estes destinos. A Figura 6. apresenta a

matriz dos pares origem-destino para o ano alvo do estudo, isto &, 2014
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(e} @ g S So
558/ 5/8/8/8 /)5 /&) 8 /)35/ 8/ &
po .
§/°¢/ &) /& /)& E )¢/ F /&
ORIGEM
Africa do Sul X
Alemanha X X X X X X X X X X X
Angola X X
Argentina X X X X X X X X X
Australia X X X X
Austria X X X X X
Belgica X X X X X X
Bolivia X
Cabo Verde X
Canada X X X X X X
Chile X X X X X X
China, Rep. Pop. X X X
Colémbia X X X X X X X X
Coréia, Rep. X
Costa Rica X X
Dinamarca X
Equador X X X X X X
Espanha X X X X X X X X X X X
Estado Unidos X X X X X X X X X X
Franca X X X X X X X X X X
Holanda X X X X X X X X X
india X
Inglaterra X X X X X X X X X X X
Israel X X
ltalia X X X X X X X X X X
Japéao X X X X X X
México X X X X X X X X
Noruega X X X
Panama X X X
Paraguai X
Peru X X X X X X X
Polénia X
Portugal X X X X X X X X X X
Russia X
Suécia X X X X X X X
Suica X X X X X X X X X
Uruguai X X X X X
Venezuela, R. B. X X X X X X

Figura 6. Copa FIFA 2014. Matriz dos pares od mais expressivos em 2014 (90%

do total de chegadas com procedéncia POs por cada destino CA)
Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados de BRASIL (2016).

A equacéo linear de referéncia (y = a + bx) é aplicada para prever as chegadas
internacionais de turistas por via aérea entre pares od esta representada na Eq. (16), a
seqguir:

A(od)prevti =a+ bt (16)

Em que:
Agoayprev,; Chegadas previstas entre OD para um determinado ano t;;

a € o valor observado de chegadas, por cada par PO-CA no periodo ty_;_1;

— b é o coeficiente de variacdo de A, por ano considerado;

t € 0 ano objeto da previsao.
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Desta forma podemos expressar a Eq. (17) da seguinte maneira:

iy _ =D @U-D
a=A—bt e b S5 (17)
Portanto,
_ i Xt-DH@-4
Aodprevti = A- S (t—D) (18)
Em que:

— tetrepresentam os valores conhecidos do periodo t,_,; € a média dos periodos
considerados, respectivamente;
- A e Arepresentam os valores conhecidos e a média das chegadas observadas por

cada para par od no periodo t,_;_;, respectivamente.

As analises relativas a totalidade dos pares Paises maiores emissores PO -
Cidade Anfitria CA utilizam dados absolutos de chegadas internacionais (A4s) por via
aérea e aumento/diminuicdo das mesmas, comparados com a tendéncia registrada nos
anos anteriores (2010 - 2013). Além disto, se destacam dois pontos: (a) A diferenca
entre chegadas observadas (Asqps,) € as previstas (A= ASqqobs,; — ASoarrevy; )
permitira a avaliacdo tanto do impacto em 2014, como o efeitos em 2015; (b) O erro
estatistico considerado admissivel para esta analise é € + 0,05. As progressoes lineares
(PL) foram aplicadas aos fluxos anuais registrados no periodo de referéncia, e no més
de junho, j& que este foi 0 més de inicio e o de maior concentra¢do de ocorréncia dos
jogos.

Com relacao aos paises de origem (P0) e aos seus agrupamentos foi executada
uma analise da regressao linear em que as chegadas internacionais via aérea

observadas (Aspp,, ) representam a variavel dependente/resposta e as previstas
(Aspp,. ) sdo as explicativas. A finalidade desta analise é averiguar diferencas
prev

significativas entre diversos grupos identificados, de acordo os trés indicadores, que sédo

computados na regressdo como variaveis do tipo dummy, a saber:
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(1) MATCHp, Nacionalidade das selecdes que jogaram nas diferentes cidades sede e a
origem das chegadas internacionais de turistas por via aérea.

(2) TCFpg Tradicdo em futebol do pais de origem. Foi considerada tradicional uma
selecdo de um pais que tenha alcangado uma classificagcdo até o terceiro
lugar nas edicdes anteriores da Copa FIFA, desde 1930.

(3) GEOpy Grande regido geografica, sendo: (a) América Latina; (b) Outros paises
das Américas - Canada e Estados Unidos; (c) Europa e (d) Outras
regioes.

O ponto comum entre a primeira vertente do estudo que estabelece a EGP
(subcapitulo 3.1) e esta segunda vertente, que analisa os impactos da Copa FIFA 2014,
€ cobrir a lacuna ndo sé da relevancia de se gerar a EGP para tratar a interface
transporte aéreo e desenvolvimento de destinos turisticos através de fluxo turistico
internacional por via aérea, mas também considerar a técnica matematica estatistica de
Previsao Linear por Média Mével (PLMM) com o propésito de identificar os incrementos
e decréscimos de fluxos turisticos nos periodos pré, trans e pés de um megaevento,
gue como constatado pode influenciar diretamente na atragdo de fluxo turistico por via
aérea e no desenvolvimento de destinos turisticos.

Portanto, essa segunda contribuicdo metodolégica consiste na ado¢éo da PLMM
aplicada aos fluxos turisticos, ponderados com o desempenho econémico, PIB dos
paises de origem. Logo, acrescendo a dimensao econdmica a TALC de Butler (1980),
que, conforme observado na revisdo da literatura, apresenta apenas aspecto
unidimensional (chegada de turistas versus o tempo). Assim, esta tese oferece uma
contribuicdo original para que este Modelo tdo utilizado (Lohmann e Panosso Netto,
2008) seja ampliado para o tratamento multidimensional do fendmeno turistico,
conforme demandado pela atualidade historica do fenbmeno turistico (Prideaux, 2004).

Logo, em termos ilustrativos, para avaliar o impacto do megaevento Copa FIFA

2014 sobre as chegadas internacionais nos estados das 11 Cidades Anfitrids (CAs) em

2014 e os efeitos em 2013, 2015, 2016 e 2017 (em termos de quantidade de chegadas),
foi utilizado PLMM comparando as tendéncias dos fluxos com origem nos paises
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maiores emissores (P0) por cada destino (CA) e as tendéncias do PIB desses paises
(PIBpg), NOS mesmos anos.

Utilizaram-se séries temporais de 10 anos (incluidas no periodo 2008 - 2017)
(BRASIL, 2010; 2012; 2014c; 2016; 2018b), considerados como referéncia os fluxos
internacionais que, em 2014, compuseram ao menos 95% do trafego internacional
procedente dos paises maiores emissores as CAs/Estados.

Como mencionado, os pares OD (pais de origem PO - estado das cidades
anfitrids CA) resultaram em 204 combinacgdes e, para cada uma destas, foi considerada
a série historica no periodo compreendido entre os anos de 2008 e 2017, totalizando
assim registros de fluxos PO-CA n = 2.040.

A Tabela 2 mostra a participagdo nas chegadas internacionais aos estados em
que se situam as CAs e a relativa participacao dos paises maiores emissores, em termos
absolutos e percentuais, constituindo os pares origem-destino mais representativos em
2014, somando 95,02% das chegadas totais, por destino/CA.

Para determinar se e em que medida o desempenho econémico (PIBp,) dos
paises mais expressivos emissores de turistas durante o periodo 2008 - 2017 influiu
sobre o volume de chegadas, foi efetuada uma analise da correlacéo entre essas duas
variaveis, considerando os dados relativos ao total das CAs/Estados e, em seguida,
separadamente por cada CAl/estado.

Desta forma, foi executada uma analise da correlacao entre volume de chegadas
As para cada uma das CAs e desempenho econémico de cada Pais emissor (PIBpy)
durante o periodo, considerando duas abordagens: (1) a primeira especifica para cada
uma das 11 CAs/estados, tendo como referéncia a matriz OD apresentada na Figura 6;
(2) a segunda, relativa as 11 CAslestados como um todo, numa visdo de conjunto sobre

o Brasil enquanto Pais Anfitrido (PA). Os resultados sdo resumidos na Tabela 2.
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Tabela 2. Copa FIFA 2014. Fluxos internacionais mais expressivos, por ano, para
todas as Cidades Anfitrias.

CHEGADAS INTERNACIONAIS VIA AEREA / ANO
Chegadas P:?u’ses mfiores Part’icipagéo % dos
ANO Internacionais ao emissores* para a paises de origem
Brasil CAs da Copa FIFA mais expressivo em
2014 2014

2008 5.050.099 4.797.206 94,99%
2009 4.802.217 3.620.833 75,40%
2010 5.161.379 4.891.734 94,78%
2011 5.433.354 5.142.855 94,65%
2012 5.676.843 5.379.618 94,76%
2013 5.813.342 5.527.866 95,09%
2014 6.429.852 6.109.570 95,02%
2015 6.305.838 5.994.850 95,07%
2016 6.546.696 6.142.082 93,82%
2017 6.588.770 6.172.506 93,68%
TOTAL 57.808.390 *53.779.120 93,03%

Fonte: Anuério Estatistico de Turismo (BRASIL 2010, 2012, 2014c, 2016, 2018b)

* O total de chegadas somou 53.779.120 passageiros, ou seja 93,09% de todas as chegadas
internacionais ao Brasil (57.808,390) para estes destinos.

Com base na andlise da correlacédo, que fundamentou a influéncia da variavel

econdmica sobre as chegadas, foi conduzida a andlise do impacto da Copa FIFA 2014

sobre as chegadas As nas CAsnos anos imediatamente anterior e posteriores ao ano

de 2014, corrigido pelo efeito da varidvel PIBpo. A tal fim, foram considerados lapsos

temporais (X;_s) de 6 anos dos pares PO-CA, no periodo 2008-2017, no que diz respeito

as chegadas (A4s) e ao PIB (em dolar americano) de cada pais mais expressivo emissor,

para cada CA/Estado. Sendo assim, as variaveis adotadas foram as chegadas (LnAsc,)

e os PIBs (LnPIBp, ), de acordo com as Eqg. 19 e 20:

— n
LnAscay, = Lpo=1LnAspo

LnPIBPOXl...S = ZELA=1 ILn PIBPO
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Em segunda, foi calculada a tendéncia linear com base nos valores registrados,
cujos coeficientes angulares — inclinagbes dos segmentos (a ASca ca; BPIBpy ) -

representam o incremento/decréscimo das duas variaveis, para cada intervalo X de 6
anos. A subtracdo aritmética entre os dois coeficientes angulares, identifica 0 impacto

(I) da Copa FIFA 2014 (ICF¢4)- A Eq. (21) descreve o célculo efetuado:

ICFCA X1.5 — (XLnASCA - BPIBPO (21)
Em que:

ICF ¢4 x1.5 € 0 impacto da Copa FIFA 2014 sobre as chegadas por cada destino ¢4
considerado, corrigidas pelos PIB dos paises maiores emissores nos lapsos
temporais X;.s de 6 anos;

alnAsc, representa o coeficiente angular da linha de tendéncia das chegadas
registradas nos seis anos de cada lapso temporal,

BPIBpo  representa o coeficiente angular da linha de tendéncia do PIB de cada pais
maior emissor (P0) e para cada destino (4, registrados nos seis anos de

cada lapso temporal.

Da mesma forma, foi efetuado o calculo do impacto para o Pais Anfitrido PA
(ICFp,) em termos de chegadas totais nas 11 CAs, corrigido pelos PIBpo da totalidade
dos paises de origem PO, respectivamente (Eq. 22):

ICFpp x1..5 = alnApy — BLnPIBpg (22)

Em que:

ICFp, x1_5 € 0 impacto da Copa FIFA 2014 sobre a soma das chegadas em todas as
cidades anfitrid CA, corrigido pela soma dos PIBs dos paises maiores
emissores, em cada lapso temporal X 1.5 de 6 anos;

alnAcy representa o coeficiente angular da linha de tendéncia das chegadas
registradas na totalidade das CAs, nos seis anos de cada lapso temporal;

BLnPIBp, representa o coeficiente angular da linha de tendéncia do PIB de todos os
paises emissores (P0) para a totalidade das CAs consideradas, registrados

em cada lapso temporal de seis anos.
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Finalmente, com base nos resultados das equacodes, foram analisados os Ciclos
de Vida das Areas Turisticas (do inglés - TALC) tendo como referéncia as diferentes
fases propostas por Butler (1980), considerando: (1) uma andlise geral do Brasil, pais
anfitrido da Copa FIFA 2014; e, (2) uma andlise especifica de cada uma das 11
(Aslestados brasileiros.

A seguir sdo apresentados e discutidos os resultados com base na construcéo
da EGP (subcapitulo 4.1) e da contribuicdo metodolégica sobre impactos da Copa FIFA,

2014 (subcapitulo 4. 2).
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesse capitulo sdo detalhados os resultados obtidos por meio da elaboragéo
estatistica das variaveis, de acordo com a metodologia exposta no Capitulo 3 (itens
3.1.1 e 3.1.2) . A partir da coleta de dados e da metodologia utilizada (subcapitulo 3.1),
o0 subcapitulo 4.1 identifica, apresenta e discute o0s resultados do processo de
elaboracdo da Equacdo Gravitacional Preditiva (EGP). Isto, levando em conta a
comparacao dos Modelos MEG e MGAP, sendo que os resultados sdo apresentados de
maneira individualizada. J4, o subcapitulo 4.2 enfoca a analise relativa aos impactos da
Copa FIFA 2014 sobre as chegadas internacionais por via aérea no Brasil.

Em ambas as vertentes da pesquisa, para a elaboracdo estatistico/matematica
dos dados coletados, se utilizou a plataforma de software IBM® SPSS® Statistics 20. A
elaboragéo gréafica das figuras e das tabelas foi realiza por meio do aplicativo Excel da
plataforma Microsoft Home Office 365°.

4.1 Resultados obtidos na definicdo da EGP

A apresentacdo dos resultados obtidos na definicho da EGP, conforme a
descricdo do procedimento adotado (Subcapitulo 3.1), € subdividida em duas Fases. A
Fase | (item 4.1.1) trata de descrever 0 processo e 0 éxito da elaboragéo estatistica e
matematica inerentes a definigdo do Modelo Gravitacional Explicativo. J&, o item 4.1.2
retrata os resultados oriundos do procedimento relativo a definicdo dos coeficientes © e

0.

4.1.1 Fase Il. Definicdo da Modelo Gravitacional Explicativo (MGE)

O modelo resultante da regresséo linear dos logaritmos naturais (Ln) das
variaveis Pop,, Ppod, PIB,, PIBg, relativas ao periodo 2008-2012 e da DIST.g apresenta
capacidade explicativa da variancia de Ft para o 42,7% da amostra (R? .427). Sendo

que a significancia (23)
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de Fchange <.001 indica uma participacdo de todas as variaveis consideradas
na explicagéo da variavel resposta. A Tabela 3. apresenta o resumo do Modelo.

Tabela 3. Resumo do MEG

Std. Change Statistics
Error of
Model R Adjusted the R Square F Sig. F
R Square | R Square | Estimate | Change | Change | dfl df2 Change
1 ,6542 427 ,423 | 1,645140 ,427 | 105,824 5 709 ,000

a. Predictors: (Constant), LnPopo, LnPopd, LnPIBo, LnPIBd, LnDISTod

A dispersao linear entre Ftos Observados e Ftped previstos pelo Modelo é

apresentada graficamente na Figura 7.

MEG - Testagem 2008-2012
Dispercao entre Fluxos Turistico Observados e Previstos
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Figura 7. MEG - Testagem da amostra (2008-2012). Dispersao entre Fluxos
turisticos observados e previstos.

Ao se analisar os coeficientes (i (Tabela 4), no que diz respeito ao humerador
da Eqg. (2), observa-se a correlacdo positiva entre as variaveis Popq, PIB, e PIBq,
entretanto Pop, se correlaciona com Ft negativamente (B1= -.549), indicando uma
relacdo inversa entre a populagéo residente nos paises de origem e os fluxos gerados.

Este resultado poderia ser trazido pelos paises que, embora com populagéo maior que
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os demais, apresentam diferencas relativas ao estilo de turismo (doméstico versus

internacional), ou a possibilidade efetiva de viajar para outros paises.

Tabela 4. MEG?. Coeficientes de Regressdo

Urgzséz?f?gg:\itzsed Csot;‘?i?:iaégt.s t Sig. Correlations Collinearity Statistics
Model
B ESr tr%r Beta gredrg; Partial | Part | Tolerance VIF
(Constant) 714 1,176 ,606 | ,544
LnPopo -,549 ,086 -,319 -6,403(,000| -,025| -,199| -,152 ,227 4,413
1 LnPopd ,598 ,105 ,250 5,695|,000( ,570 ,178 | ,135 ,292 3,421
LnPIBo 684 ,079 ,508 8,645],000| -,069 ,264 | ,205 , 164 6,113
LnPIBd ,852 ,089 431 9,629 (,000| ,584 292 | ,229 ,282 3,551
LnDISTod |-1,265 111 -,366| -11,353(,000| -,195| -,339|( -,270 ,542 1,847

2, Dependent Variable: LnObsFlows

Os dados relativos as varidveis, em escala logaritmica, sdo submetidos a
regressao linear em vista de construir o Modelo Gravitacional Explicativo (MGE) dos
fluxos turisticos internacionais por via aérea para os destinos brasileiro, no periodo 2008
- 2012. Todas as variaveis consideradas apresentam significancia substancial (a = .000)
e participam na explicagcdo da variavel resposta de forma equilibrada, com uma
preponderancia, embora limitada, de DIST.s (Part = -.270), que como esperado,
confirma a correlacdo negativa (-1.265) com Ft, representando o denominador da
equacdo gravitacional e que, também, apresenta a menor probabilidade de
multicolinearidade (VIF = 1.547). Desta forma, com base na Eg. (4) o Modelo resultante

é detalhado pela Eqg. (23), a ser testada:

B1 B2 B3 Ba
PIBS' PIBL% POPY® POP]

Ftod == ee (23)

DISde5

Aplicando a Eqg. (23) para a determinagdo dos fluxos previstos (Ftpev) pelo
Modelo MEG aos dados do ano de 2013 e comparando-os aos observados (Ftos), €
encontrado um poder preditivo (R? = .4251), congruente com a capacidade explicativa

do periodo de referéncia, como demostra o grafico de dispersdo da Figura 8. Neste
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gréfico pode-se observar um desvio mais acentuado (outliner) para os pares da matriz

OD em que se apresentam fluxos turisticos observados e previsto acima.

MEG TEST 2013

Fluxos turisticos Observados vs. Previstos

400,000

350,000

300,000

250,000 - .
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Figura 8. MEG - 2013 Disperséo linear Ft. Observados vs. Previstos.

Como se observa na Figura 8, quando considerada a totalidade dos fluxos
turisticos em 2013, pode-se afirmar que existe correspondéncia entre a capacidade
explicativa, com referéncia ao periodo 2008-2012, e o poder preditivo dos fluxos
turisticos internacionais por via aérea da Eq. (23). Todavia, a por¢éo de variancia de Ft
explicada por este Modelo nédo é considerada satisfatdria para fins de planejamento, ja

gue representa apenas 42,51%. de 150.000 e 130.000 unidades, respectivamente.

Em seguida, as respostas (Fluxos turisticos previstos = Ftyey) do Modelo séo
comparadas com os Fluxos turisticos observados (=Ftos) em 2013 e calculada a
capacidade de previsdo do Modelo (R?), com base na andlise da dispersdo, em que Ft
€ a variavel resposta e as demais varidveis sao as explicativas. Assim, foram calculados
os coeficientes B(0—i) de regressdo linear e, consequentemente, testada a
confiabilidade dos Modelos e relativa andlise de dispersédo (R?). Apds isto, a matriz da

razéo entre Ftoq previstos pelos Modelos e Ftog observados (Ftpred/Ftons) € submetida ao
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balanceamento, que apresentou as menores e maiores discrepancias entre Ftyrev € Flops,
representadas pelos coeficientes 8 e 0 relativos a Destinos (D) e Origens (O),
respectivamente. Com base na funcdo multiobjetivos (Eq. 8) foram identificadas as

constantes paramétricas (Coeficientes) 6o e dd para os Modelos MEG (Tabela 5).

Tabela 5. MEG. Coeficientes de balanceamento 8o e &d por par OD.

S
e S/ e g S/ E
5/ & &/ g ‘ S §&¢/85/ 5/ F
&/ 9 £ % § /2 L/ L9/ Tq &
V) e8/L/)§/)5/8) /) 8)5&/25/8 )&/
/) 8/ S/ S/ L)L) LIES)E J& [ S/ F
6 | 0.947 1.026 1.611 1.045 0.111 0.154 0.210 0.752 2.490 2.314 0.360 1.175 0.961
ORIGEM 0
Alemanha 2.535 240 260 409 411 028 039 191 631 58 091 2.44
Angola 1.332 3.32 1.28
Argentina 2.596 266 418 420 029 055 195 646 601 094 305 249
Australia 0.866 0.18 216
Bélgica 0.442 071 072
Bolivia 1.298 125
Cabo Verde 1.814 2.92
Canada 0.545 0.88 1.36 0.52
Chile 1.269 3.16 149 122
China (Rep. Pop.) 1.613 261 018 4.02 0.58 155
Colombia 0.584 0.56
Coréiado Sul (Rep.) 2.704 8.57 5.08
Equador 2.024 192 208 326 328 022 031 152 504 468 1.94
Espanha 5.288 1.84 2.89 291 0.20 0.28 1.35 4.47 4.15 1.72
Estados Unidos 1.505 314 340 537 037 051 070 249 825 1.19 3.18
Franca 1.956 18 201 315 317 022 030 041 147 487 453 070 1.88
Holanda 0.647 0.61 104 105 007 010 049 161 0.62
Italia 3.113 2.95 0.65 2.99
Japéo 2.376 2.28
México 1.619 262 018 122 403 058 1.56
Noruega 1.611 373
Paraguai 0.312 0.30
Peru 0.312 0.22 263 0.38 1.02
Portugal 1.058 2.56 277 4.36 4.38 0.30 0.42 2.03 6.73 6.26 0.97 2.60
Reino Unido 0.462 143 243 244 017 032 113 375 1.45
Suécia 2.962 1.01 1.44
Suica 0.620 074 075 005 035 115 0.44
Suriname 1.794 0.46
Uruguay 3.313 0.83 0.12 0.32
Venezuela 0.333 0.28 047

Analisando os coeficientes 6 e 3 calculados na etapa de balanceamento do
MEG, pode-se inferir que algum Destino (D) € bem representado pelo Modelo “antes-
balanceamento”, tais como: Amazonas (dd =.947), Distrito Federal (1.026), Santa
Catarina (1.175) e Sdo Paulo (.961); tendo estes, o coeficiente &d proximo a 1. J&, ao
observar as Origens (O), percebe-se que somente a Australia (.886) obtém um 6o
contiguo a unidade. Os demais coeficientes 6o e &d, conforme o distanciamento da
unidade, foram sobrestimados: (exemplos: Paraguai e Peru, .312; Venezuela, .333), e,
subestimados (exemplos: Espanha, 5.288; Uruguai, 3.313; Italia, 3.113) quanto a
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capacidade de atracdo e producdo de fluxos turisticos, calculadas pela Eq. (23). Ja para
os Destinos, nota-se que, a capacidade atrativa do Rio de Janeiro e do Rio Grande do
Norte (6d =2,490 e 2.319, respectivamente) € subestimada pelo MEG, sendo

sobrestimado de forma significativa somente para o Pard).

Com o intuito de aperfeicoar a precisdo do Modelo Gravitacional Explicativo

(MGE), a Eq. (23) pode ser integrada da seguinte forma (Eq. 24):

B1 B2 B3 Ba
Ft = ki P1Bo PIBg® POP;* POPy
tod -

0i o) (24)

Bs
DISTod

Como feito para o Modelo MEG, no Modelo MGAP Ft foi considerada a variavel
resposta, obtida pela regresséo linear dos logaritmos das variaveis Atracéo de viagens
(ATT,), Producédo de viagens (PROD,) e Distancia entre origem e destino (DIST7,q)
referidas ao periodo 2008-2012.

Na Tabela 6 observa-se uma capacidade explicativa da variancia de Ft (R?>= .678)
sensivelmente maior do que a do MEG. A significancia de F change<.001 indica uma

participacao de todas as variaveis consideradas em explicar a variavel resposta.

Tabela 6. Resumo do MGAPP

Change Statistics
Std. Error
Model Adjusted of the R Square Sig. F
R R Square | R Square | Estimate Change F Change | dfl df2 Change
1 ,8232 ,678 ,676 | 1,232701 ,678 498,074 3 711 ,000

a. Dependent Variable: LnObsFlows

A regressao linear das variaveis é resumida na Tabela 7.

Tabela 7. MGAP Coeficientes de Regressao?

Unstandardized | Standard. Collinearity
Coefficients Coefficients t Sig. Correlations Statistics
Model
Std. Zero-
B Error Beta order Partial | Part | Tolerance VIF
1 (Constant) - ,648 -2,382 | ,017
1,544
LnATTs ,954 ,020 ,781 | 47,045 | ,000 ,783 ,813 | ,781 ,999 1,001
LnPROD, ,316 ,026 ,206 | 12,392 | ,000 211 ,345 | ,206 ,993 1,007
LnDISToa -,540 ,056 -,160 | -9,583 | ,000 -,198 -,273| -,159 ,993 1,007

a. Dependent Variable: LnFt
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A disperséo linear entre Ft observados relativo ao ano de 2013 e Ft previstos

pelo modelo MGAP é apresentada graficamente na Figura 9.

MGAG - Testagem 2008-2012

Dispercao entre Fluxos Turistico Observados e Previstos
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Figura 9. MGAP — Testagem da amostra (2008-2012). Disperséo linear
entre Ft. Observados e Previstos.

Analisando os coeficientes Bi (Tabela 7), no que diz respeito ao numerador da
Eq. (1), observa-se a correlagéo positiva entre a variavel dependente e as variaveis ATT,
e PROD,. Como observado para o MEG, também no caso do MGAP, a DIST,s indica
uma correlagédo negativa (-.578) com Ft, confirmando constituir o denominador da Eq.
2).

As variaveis explicativas consideradas, apresentaram hip6tese de colinearidade
nula (VIF = 1) e revelam significancia substancial (a = .000), sendo que a AT7,traz a
contribuicdo mais relevante (Part = .774) na explicacdo da variavel dependente. todas

as variaveis. Desta forma, a expressao a ser utilizada é dada pela Eqg. (25).
P L

P A
Ftoq = el 25t (25)
o

Aplicando a Eq. (5) aos dados do ano de 2013 e comparando 0S Fty..pelo MGAP

com 0s Ftops (Figura 10), encontramos uma capacidade explicativa (R? = .6786),
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congruente com a do periodo de referéncia, de acordo com o grafico de dispersdo da

Figura 10.
MGAG - Teste 2013
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Figura 10. MGAP — 2013 Disperséo Linear doa Ft Observados vs. Previstos.

Como ja constatado na aplicacdo do MEG, também no caso do MGAP existe
correspondéncia entre a capacidade explicativa, com referéncia o periodo 2008-2012,
e 0 poder preditivo dos fluxos turisticos internacionais via aérea da Eq. (25), quando
considerado o ano de 2013. Ainda assim, se considerada néo satisfatoria a porcentual
de variancia explicada pela Eq. 25.

Sobre o balanceamento dos modelos, com base fung&o multiobjectivos (9) foram
identificadas as constantes paramétricas 6, e Od para os modelos MEG (Tabela 5) e
MGAP (Tabela 8). Se considerado o MEG, analisando os coeficientes, pode-se inferir
que algum destino é bem representado pelo modelo “antes-balanceamento”, como
Amazonas (64 =.947), Distrito Federal (1.026), Santa Catarina (1.175) e S&o Paulo
(.961), tendo estes o coeficiente 64 proximo a 1. Ja, ao observar as origens, percebe-se

gue somente a Australia (.886) obtém um 6, contiguo a unidade.
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Os demais 6, e 04, conforme o distanciamento da unidade, parecem ter sidos

sobre (ex.: Paraguai e Peru, .312; Venezuela, .333) ou subestimados (ex.: Espanha,
5.288; Uruguai, 3.313; Italia, 3.113) quanto a capacidade de producdo de fluxos
turisticos. J& para os destinos, a capacidade atrativa de Rio de Janeiro e Rio Grande do
Norte (64 =2,490 e 2.319, respectivamente) € subestimada pelo MEG, sendo
sobrestimado de forma significativa somente para o Para.

A Tabela 8, relativa ao balanceamento do MGAP, indica uma analoga
convergéncia entre o modelo “antes-balanceamento” e a capacidade atrativa dos
destinos, apresentando &4 proximos a 1 nos casos de Distrito Federal (1.045), Minas
Gerais (1.140), Para (1.110), Rio de Janeiro (1.007) e Sao Paulo (0.920). Considerando
as origens, foi registrado maior aproximagdo a unidade dos 6, para Chile (.959) e
Venezuela (.950).

Tabela 8. MGAP. Coeficientes de balanceamento 6o e &d por
pares O/D

£/ g $ $o/8 o
S N N N
O/ &/ 5)8/88/ S/ F/ 8/ 8/85/28/87/F5F) &
< /@ o /o) S/ 4 Q ¢ jeF/e %/ g/ @
8 l 1569 1487 1557 1045 1140 1110 1482 1266 1007 1552 1201 2414 0.920
ORIGEM 0
Alemanha 1525 2393 2267 2374 1593 1739 1692 2260 1930 1535 2366 1831 1.402
Angola 0.500 0.504 0.460
Argentina 1.566 2329 2439 1637 1786 2322 1983 1577 2430 1881 3781 1.441
Australia 1271 1.884 1.279
Bélgica 1.259 1961 1316 1436
Bolivia 0527 0.485
Cabo Verde 1.282 1.996
Canada 0.743 0.777 0.749 0.684
Chile 0.959 0.966 2316 0.883
China (Rep. Pop.) 1503 1570 1.382
Colombia 0.729 0.762  0.832 0.734 0.876 0.671
Coréiado Sul (Rep.) 1.197 1879 1780 1.864 1.251 1.365 1.328 1515 1205 1.857 1437 1.101
Equador 0371 0.341
Espanha 1.202 1787 1872 1256 1371 1334 1522 1210 1.865 1.105
Estados Unido 2.837 4452 4218 2964 3235 3148 4205 3591 2856 3.406 2.609
Franca 1.545 2424 2296 2405 1614 1761 1714 1955 1555 2397 1.421
Holanda 0.760 0.794  0.867 0962 0.765 0.913 0.699
Italia 1.595 2503 2371 2483 1666 1819 1770 2019 1606 2475 1915 1.467
Japdo 1912 3.001 2.835 1.759
México 1.292 1.188
Noreuega 0.710 1114 1105 0742 0809 0787 0.898 0715 0.653
Paraguai 7579 11.760
Peru 0.302 0.278
Portugal 0534 0.792 0.538 0.641 0.491
Reino Unido 1.287 2.020 2004 1345 1.467 1908 1629 1296 1.184
Suécia 2181 2279 3.384
Suica 0.699 1088 0730 0797 0.885 0.704 0.643
Suriname 9.632 10.688
Uruguay 0.406 0.408 0.487 0.373
Venezuela 0.950 1.491 0.993

Se considerado o distanciamento dos coeficientes 6,, temos uma divergéncia

acentuada para o Suriname (9.632) e Paraguai (7.579), subestimados pelo modelo.
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Entretanto, a capacidade de producao de fluxos do Peru e Equador, sdo sobrestimadas
(.302 e .371, respectivamente). Santa Catarina é o destino cujo coeficiente dq4 se
distancia mais do 1 (2,414).

Estas considerac8es sugerem que hd margem para um melhor afinamento dos
modelos. Ainda assim, como pode se observar na Figura 11, no balanceando dos
modelos se alcangou um coeficiente de determinagdo elevado ( RZp; =.9821,

R%046=.9779) para ambos.

MEG Balanceado MGAP Balanceado
Ft Observado vs. Previstos em 2013 Ft Observado vs. Previstos em 2013
400,000
. 400,000
R?=0982 . 2
300,000 R?=0977 .
ot 300,000 ..-'
v . 3 -
8 200,000 : E .
A . 200,000 . 2
S . : e
& e o
100,000 o 100,000 ot
ey i:-"
. .:‘ & R .‘ s
Y e
o 8 o B
0 100,000 200,000 300,000 400,000 0 100,000 200,000 300,000 400,000
Ft Previstos Ft Previstos

Figura 11. Modelos MEG e MGAP. Coef. de Determinacao apds balanceamento.

A capacidade preditiva dos modelos testados aumentou a partir do
balanceamento, contudo, é relevante assinalar que no modelo MGAP, tem que se
observar que 6, e &4 (outputs do processo de balanceamento) sdo originados pela
elaboragdo matematico-estatistica de dados primarios, fruto da observacéo direta de
fluxos turisticos Ft, (input) que, por meio de regressao linear, proporcionou a variavel
dependente Fty,.,. Trata-se, portanto, de coeficientes oriundos de um histérico
cristalizado, independente de outras variaveis longitudinais, em que a variavel
dependente e a independente sdo congéneres em natureza. Nesse sentido, Da Silva
(2013) explica que “o comportamento da demanda de carga e susceptivel a variagbes
de caracteristicas sociais e tecnolégicas da regido de estudo” e que “as variaveis

explicativas utilizadas para o transporte de passageiros ndo sdo adequadas no caso de

transporte de carga”.
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Ja com referéncia ao MEG, Ft,,.4 € o resultado da regressao linear de variaveis
independentes econométricas (Produto Interno Bruto e Populacéo de pais de origem e
dos destinos brasileiros alvos do estudo) que contribuiram para explicar a variavel
dependente Ft,,,. Estas variaveis explicativas, que de acordo com a Tabela 4
(Correlation - Part) participam na explicacao da variavel resposta de forma equilibrada,
representam dados que sdo coletados periodicamente, que possibilitam estimativas
sobre a evolucao delas. Nesse sentido, a inclusdo destes novos valores na Eq. (23) e a
aplicagcéo dos coeficientes 6, e dq, de acordo com as Equacdes de (7) a (14), poderiam
aproximar as previsdes dos fluxos entre os pares OD.

O célculo do indice de Teste de Aderéncia (Goodness of Fit Index - GFI) dos
Modelos tem o objetivo de conferir qual dos dois modelos apresenta o menor descarte

entre previsdo e observacgdo de fluxos turisticos, considerando Ft,q,, , Ftog,,.q pelos
dois modelos e FtSdEst pelo balanceamento dos modelos. Desta forma, aplicando a Eq.
(15), verificou-se que, em linha com os coeficientes de determinagdo Ry =.9821,
Ricacgm=-9779 resultantes do balanceamento, ambos os modelos apresentaram uma

dissimilaridade inferior a 10%, quando considerada a totalidade dos fluxos entre origens
e destinos, sendo um resultado relevante para o planejamento da relagdo entre

transporte aéreo internacional e o turismo no Brasil (Tabela 9).

Tabela 9. MEG e MGAP. indice Teste de Aderéncia dos Modelos

MEG MGAP
GFlygs = 35.8167 GFlygag = 26.0984
GFlyper = 9.6206 GFlypucp = 9:9430

Sobre a distribuicéo de fluxos turisticos por Impedancia, foram identificados dois
picos dos fluxos observados, o primeiro (26.51%) na faixa de distancia de 2,50 e o

segundo (46.53%) na faixa de 10,000 quilédmetros (Figura 12). Pode-se se intuir que o
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primeiro pico inclui os fluxos provenientes dos paises limitrofes ao Brasil,
nomeadamente os da América do Sul, e que o segundo inclui prevalentemente as
origens europeias e parte das origens da América do Norte.

Conforme apresentado na Figura 12, pode-se perceber que o modelo MEG
desvia de forma mais acentuada do MGAP na faixa de impedéncia 2,500, no entanto se
aproxima mais que o outro modelo na faixa de 10,000. Com referéncia a estimativa
obtida com o balanceamento dos modelos, o MEG apresenta o melhor desempenho,
como indicado pela quase total sobreposicao da sua linha com a dos fluxos observados.

Com base nos resultados das analises, se constata que MEG demostra uma
capacidade explicativa igual a 42.44% dos fluxos turisticos internacionais via aérea entre
0s pares considerado, ja, o MGAP mostra um desempenho melhor (67.86%). Ao aplicar
os coeficientes de balanceamento, os dois modelos aparecem equivalentes em termos
de estimativa de fluxos, apresentando, quando comparados com os fluxos efetivo

observados, coeficientes de determinagdo R? préximos a 1 e GFl inferiores a 10%.

FLUXOS VIA AEREA (%) POR IMPEDANCIA
OBSERVAGCAO VS PREDICAO DOS MODELOS

=+=0bservados Predigdo MEG ——Predicdo MGAG MEG Balanceado -+ MGAG Balanceado

% FLUXOS VIAAEREA POR IMPEDANCIA

0.38% 2651% 13.28% 8.55% 4653 0.35% 0.52% 0.03% 351% 0.38%
291% 3n5M 15.01% TAT% 40245 0.60% 0.53% 0.03% 190% 0.08%
028 28185 17.67% s8a% 3805 018 0.40% 004t 260% 0.02%
02z 28.02% 13.75% s.78% 4857 oz 0.52% 008t s 0.03%
o1a% 25.60% 14.08% 6.08% 49.26%, 033 0.82% 0.08% 3T 0.04%

IMPEDANCIA (KM)

Figura 12. Distribuicdo porcentual dos fluxos turisticos (2013), por
Impedancia (km).
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Essa ferramenta preditiva de fluxos turisticos internacionais, veiculados pela
rede aeroportuéria internacional brasileira, as diferentes Regides Turisticas
pertencentes aos estados da Unido, que dispdem de um ou mais aeroportos
internacionais, e ao Distrito Federal cumpre parte do objetivo desta tese, e inova ao
trazer outras dimensdes seja da oferta ou da demanda. Ja o subcapitulo 4.2. apresenta
a analise do impacto exercido pela Copa FIFA 2014, sediada no Brasil, com relagcéo as

chegadas internacionais por via aérea, notadamente nas Cidades Anfitrids (CAS).

4.1.2 Fase Il. Determinacédo da EGP

Nesse item sdo apresentados os resultados da elaboracdo estatistica a que
foram submetidos os dados relativos as variaveis selecionadas, conforme apontado na
Tabela 1.

A primeira etapa da elaboragdo estatistica consistiu num teste de colinearidade
aplicado a todas as variaveis, subdivididas por Coeficiente (© e d) e por cluster (vide
Tabela 1.). Isso com o intuito de excluir efeitos indesejaveis que poderiam prejudicar a
interpretacdo do modelo, uma vez que os coeficientes de regressdo ndo séo Unicos e
influenciam os demais.

Em seguida foi executada uma analise da participacao (Part) de cada variavel na
definicdo dos modelos por meio de regresséo linear. Foram assim descartadas as que
nao traziam, ou ofereciam de forma exigua, auxilio na explicacéo das variaveis resposta.
Dessa forma, foram selecionadas as variaveis que aparentavam ter uma capacidade
explicativa na definicdo das variaveis dependentes LnCoef® e LnCoef®d.

A seguir sdo apresentados os modelos e os coeficientes resultantes da regressao
linear, de acordo com a sua relevancia na constituicdo dos dois Coeficientes © e 8. Os
resultados integrais da elaboragdo matematico-estatistica aplicada as variaveis de cada

cluster sdo apresentados no Apéndice C.
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Coeficiente. ©
Odvcf - Da demanda por viajem no exterior e capacidade financeira de consumo.

Para esse cluster as variaveis adotadas sao:

Variavel Dependente (Resposta): LnCoef@

Variaveis Independentes Unidade de medida

Custo em transportes (US$) LnDT
Turistas ao exterior (tot/ano) LnTUREX
Despesa em viagens (US$) LnDV
Despesa total no exterior (US$) LnDTRX

O modelo resultante da regressao linear das variaveis é retratado na Tabela 10.

Tabela 10. EGP. Coef® - Modelo do cluster de variaveis Odvcf
Model Summary

Model R R Square | Adjusted R Square Std. Error of the
Estimate
1 ,5152 ,265 ,081 ,758296

a. Predictors: (Constant), LnDT, LhnTUREX, LnDV, LnDTRX

Na Tabela 11 sdo apresentados os coeficientes de regressao das variaveis desse

cluster.

Tabela 11. EGP. CoefO - Coef. regressao - cluster de variaveis Odvcf
Coefficients?

95,0%
Unstandardized Standardized Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B Correlations
Model
Lower
Boun | Upper | Zero-
B Std. Error Beta t Sig. d Bound | order | Partial | Part
1 (Constant) -.061 1.877 -.033| .974|-4.041| 3.918
LnDT .052 .248 .105 208 | .838| -475| .578| .391| .052| .045
LnTUREX -2.798 2.755 -6.015| -1.015| .325|-8.638| 3.043| .408| -.246| -.218
LnDv 2.320 2.368 5.166 980 | .342|-2.700| 7.341| .403| .238| .210
LnDTRX .615 436 1.290| 1.409| .178| -310| 1.540| .463| .332| .302

a. Dependent Variable: LnCoef©®

O modelo calculado pela regressdo linear indicou uma baixa capacidade
explicativa das varidveis adotadas (R? = .265) e a contribuicdo especifica na explicacdo
da variavel resposta ndo foi satisfatoria (com intervalo de confianca = .95). Pode-se
concluir que as variaveis da demanda por viajem no exterior e capacidade financeira de

consumo dos turistas com procedéncia os paises emissores incluidos na pesquisa nao
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trazem informagdes no que diz respeito ao coef. ©, quando considerado os fluxos em

entrada aos destinos brasileiros considerados.

Ostec - Da demanda por segmento turistico e estilo de consumo.

Varidvel Dependente (Resposta): LnCoef®

Variaveis Independentes Unidade de medida

Despesa por viagens no exterior/PIB  (US$) LnDV/PIB
Despesa média por dia (US$) LnDMpD
Tempo médio de permanéncia (Dias) LnTMP
Despesa por viagem de lazer (US$) LnDVL
Despesa viagem de negdcios/prof. (US$) LnDVN

O modelo resultante da regressao linear das variaveis é retratado na Tabela 12.

Tabela 12. EGP. Coef® - Modelo do cluster de variaveis Ostec.
Model Summary

Change Statistics
. Sig.
Adjusted R | Std. Error of R
Model R R Square Square the Estimate | Square F dfl df2 F
Change Change Cha
nge
1 1,000? 1.000 .998 .051170 1.000 | 501.300 5 1| .034

a. Predictors: (Constant), LnDVN, Ln DV/PIB, LnTMP, LnDMpD, LnDVL.

Na Tabela 13 sao apresentados os coeficientes de regressao das variaveis desse
cluster.

Tabela 13. EGP. Coef® - Coef. regressao cluster de variaveis Ostec
Coefficients®

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients Correlations
Std. Zero-
Model B Error Beta t Sig. order | Partial | Part
1 (Constant) 2.904 .410 7.086 .089
LnDV/PIB .170 .069 .085 2.483 244 | -.634 .928 | .050
LnDMpD -2.035 .140 -.716 | -14.501 .044 410 -.998 | -.290
LnTMP -1.786 .115 -563| -15.529 .041 .280 | -.998 | -.310
LnDVL 5.821 1.132 .456 5.142 122 747 .982 .103
LnDVN .930 .063 1.443| 14.806 .043 .807 .998 | .296

a. Dependent Variable: LnCoefTeta
Os resultados da regresséo linear desse cluster de variaveis, apresentou um R?

= 1.000, o maximo nivel atingivel, indicando que as 5 varidveis contribuem na
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determinacao do coef. @, no entanto na analise da significancia (intervalo de confianca

= .05), se destacam LnDMpD (Sig. .044, Part. -.290), LnTMP (Sig. .41, Part. -.310) e
LnDVN (Sig. .043, Part. .296).

Os resultados apontam para a relevancia das varidveis consideradas, que
integram o modelo e explicam a variavel resposta LnCoef®, sugerindo que os fluxos
turisticos internacionais aos diferentes destinos brasileiros sao influenciados pelo estilo
de consumo turistico, principalmente no que diz respeito ao nivel de servigos
demandados (Despesa média por dia, Part. negativa), ao tempo médio de permanéncia
no destino (Part. negativa) e a Despesa viagem de negécios/prof. (Part. positiva), que
indica que os custos arcados pelos turistas a negocios influem de forma atenuada

respeito aos turista a procura de lazer.

Coeficiente.
Oamva - Da acessibilidade e mobilidade via aérea no destino

Variavel Dependente (Resposta) LnCoefd

Variaveis Independentes Unidade de medida

Distancia (distancia voos) (km) LnDVO
indice de Acessibilidade (km) Ln/ACE
Assentos (por semana) (n°) LnAsS
indice de Mobilidade (ASK) (n°Ass/km?) LnMOB

O modelo resultante da regressao linear das variaveis é retratado na Tabela 14.

Tabela 14. EGP. Coefd - Modelo do cluster de variaveis damva.
Model Summary

Adjusted | Std. Error Change Statistics
Model R R Square R of the R E Sig. F
Square | Estimate | Square Change dfl df2 Change
Change
1 , 7532 .566 404 .8113267 .566 3.483 3 8 .070

a. Predictors: (Constant), LnMOB, LnDVO, LnIACE

Na Tabela 15 sdo apresentados os coeficientes de regressdo e a participacdo das

variaveis na explicacdo da variavel resposta desse cluster.
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Tabela 15. EGP. Coefd - Coef. regressao - cluster de varidveis damva.
Coefficients?

Vodel Urg;i?f?gg:tz:d Sé%g?f?gﬂﬁfsd t si Correlations
B IESrtr%r Beta ifc:g; Partial Part
(Constant) 9.100 4.065 2.238 .056
LnDVO -.891 422 -.962 -2.109 .068 -.307 -.598 -.491
! Ln/ACE 1.984 .675 1.890 2.938 .019 -.040 .720 .684
LnMOB -.991 435 -1.225 -2.279 .052 -.283 -.627 -.531

a. Dependent Variable: LnCoefd

A modelagem desse cluster de varidveis explicativas resultou no poder
explicativo (R? = 0.566). A Unica variavel que se encontra no intervalo de confianca (.95),
de acordo com o Modelo de regresséo, é Ln/ACE (indice de Acessibilidade, Sig. = .019

que é definido pela raz&o entre a distancia percorrida via aérea dentro do estado indice

de Acessibilidade (Distancia percorrida via aérea no estado/v/Area do estado) (km/Km?),
ofertados por semana, em aeronaves operadas dentro do mesmo destino/estado
brasileiro. Como esperado, a participacdo dessa variavel na explicagdo da variavel
resposta é .684 (positiva). Evidentemente maior a oferta de voos para aerédromos do
mesmo estado, maior a possibilidade de visitar outros destinos/regifes turisticas,
principalmente se o modo aeroviério € a Unica opcao viavel, considerada a quantidade
de dias de estadia e as distancias que as dimensdes continentais do pais comportam.
Embora apresente uma Sig. = .052 — moderadamente acima do intervalo de confianca
— cabe ressaltar que indice de Mobilidade (LnMOB), obtido pela raz&do assentos em
aeronaves ofertados/v/Area do estado (n/km), indica um B negativo (-1.225), sugerindo
que baixos indices de mobilidade obstaculizam os fluxos internacionais via aérea para
as regides turisticas pertencentes aos estados brasileiros considerados nessa pesquisa.
Esses resultados confirmam os rankings apontados pelo Global Competitiveness
Report, que coloca o Brasil na 40% posicdo relativamente as infraestruturas
aeroportuarias, e na 1122 no que se refere as infraestruturas terrestres e portuarias

(Subcapitulo 2.5, Figura 1) .
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Optpp - Da oferta de produtos turisticos primarios.

Variavel Dependente (Resposta) LnCoefd

Variaveis Independentes

Sol e Praia
Natureza
Cultura
Negécios

Unidade de medida
(n° Regides/Categ.)
(n° Regides/Categ.)
(n° Regides/Categ.)
(n° Regides/Categ.)

LnsopP
LnNAT
LnCUL
LnNEG

O modelo resultante da regressao linear das variaveis € retratado na Tabela 16.

Tabela 16. EGP. Coefd - Modelo do cluster de variaveis dptpp.

Model Summary

IModel R R Square Adjusted R Square Std. Error of the
Estimate
1 ,966° ,933 ,895 ,3399515

a. Predictors: (Constant), LnNegocios, LnSolePraia, LnCultura, LnNatureza

Coefficients?

Na Tabela 17 sdo apresentados os coeficientes de regressdo e a participacdo das

variaveis na explicacdo da variavel resposta desse cluster.

Tabela 17. EGP. Coefd - Coef. regressao - cluster de variaveis optpp.

| S, |
Std. t Sig. Zero- .
B Error Beta order Partial Part

(Constant) -.938 .390 -2.405 .047

LnSOP .816 .089 1.148 | 9.167 .000 551 961 .894
LnNAT -.049 .263 -.050| -.186 .858 -.236 -.070 -.018
LnCUL -.833 .183 -1.015 | -4.539 .003 -.278 -.864 -.443
LnNEG .346 179 .339| 1.932 .095 .021 .590 .189

a. Dependent Variable: LnCoefd

Observa-se que

as variaveis independentes contribuem a variancia do

coeficiente de determinacdo R? (.933). Com relacdo as varidveis explicativas, se

destacam LnSOP (Sig. 000, Part. .894 positiva) e LnCUL (Sig. .003, Part. -443). Esses

dois resultados sugerem, de um lado, uma robusta correlagdo entre o produto Sol e

Praia e o coef. §, revelando o potencial de atracdo que esse produto turistico brasileiro

exerce sobre os fluxos turisticos internacionais., do outro constata-se que a varavel

LnCUL (Sig. .003) manifesta uma correlacido negativa (Part. -.443) com o Coef. 0,
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indicando — inesperadamente — uma escassa atratividade para os turistas internacionais
por via aérea ao Brasil por esse produto primario. A variavel LnNAT, apresenta uma
participacao limitada (Part. -.018) na explicacdo da variavel resposta e sugere que 0s
destinos/estados onde h& maior concentragdo de recursos naturais, quando
comparados ao demais estados/destinos, ndo resultam atrativos. E verosimil inferir que
isso seja devido as escassas acessibilidade e mobilidade por via aérea ofertadas nos
seus territorios.

Finalmente, o turismo de negdcios — LhVEG — apresenta Sig. = .095 e Part. .189.
Essa variavel mereceria uma ponderacgao, para cada destino/estado, ligada ao grau de
internacionalizagcdo das empresas e ao relativo volume de negécios/ano que os estados
geram.

Frente a esses resultados, podemos integrar o Modelo Gravitacional (Eq. 24) da

seguinte forma (Eq. 26):

B1 B2 B3 Ba
k; PIBO PIBd POPO POP

Ft,;=e d_ Qi) 26

od pisTFs J 29
od

Em que:
. LnDVNPe

0i = Ostec = (27)

LnTMPB7 LnDMpDPBs
e

LnsoprBo InNEGB10
LncuLP11

Oj = damva - Sptpp = LnlACE (28)

O préximo subcapitulo (4.2) apresenta os resultados do estudio sobre o impacto

da Copa Fifa 2014 sobre o pais e as CAs.

4.2  Analise dos impactos da Copa FIFA 2014

Neste subcapitulo séo apresentados e discutidos os resultados da pesquisa
sobre possiveis impactos derivados da Copa FIFA 2014 nas chegadas internacionais
de turistas (A) por via aérea no Brasil.

As previsdes lineares foram estimadas tendo como base o periodo de 2010 a

2013, e, posteriormente comparadas com as As observadas nos anos de 2014 e 2015.
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Também foram considerados as A especificas ocorridas no més de junho de 2014, ja
que este foi o més de abertura do megaevento.

De acordo com a Tabela 18, observa-se um aumento nao significativo de As por
via aérea durante todo o ano de 2014, isto € +186.798 (+4,98%). Por outro lado, este
incremento € sensivelmente mais pronunciado e significativo no més de junho, isto é
+301,350 chegadas (+115,61%).

J4, em 2015, assinala-se uma reducéo significativa das As anuais (-329.504, -

8,51%), e no més de junho (-18,587, -6.89%) (vide Tabela 18 e Figura 13).

Tabela 18. Copa FIFA 2014. As internacionais nas CAs por via aérea. Ano e
més de junho 2014. As previstas vs. observadas.

Chegadas Chegadas
Observadas Observadas A As As
ANO junho A As/Ano junho junho Previstas
2013 3.633.723 327.129 3.633.723
2014 3.941.513 186.798 562.010 301.350 3.754.714
2015 3.541.143 - 329.503 251.257 - 18.587 3.870.646
Total Geral 11.116.379 | - 142.705 1.140.396 282.762 11.259.084

COPA FIFA 2014
CHEGADAS POR VIA AEREA - ANO/JUNHO 2014-2015

==k =--Prev. Ano Obs. Ano = <= = Prev. Junho

4,500,000 600,000
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4,000,000 -

3,633,723 e L e ememm—— -& 3,870,647 I 450,000

3,500,000 - { 3541143
I 300,000

3,000,000 -

F 150,000

” 2,500,000 7]
o 0]
S ©
@ 2,000,000 - L o g
8’ -18,587 o)
I =
o 1,500,000 - (&)
[ 150,000
1,000,000 -
327,129 ~ 562,010 -329,504 | -200,000
500,000 -
227120 [ i T T T T, - 269,844
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2013 2014 2015
—--&--Prev. Ano 3,633,723 3,754,715 3,870,647
Obs. Ano 3633723 3941513 3541143
= <ll= = Prev. Junho 327,129 260,660 269,844
——4— Obs. Junho 327,129 562,010 251,257
A Ano 186,798 -329,504
—@—AJunho 301,350 -18,587

Figura 13. Copa FIFA 2014. Chegadas internacionais por via aérea. As
previstas vs. As observadas (ano e junho).
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Frente a esses dados, é possivel inferir que: (a2) em termos gerais, durante o ano
de ocorréncia da Copa FIFA 2014 e no ano sucessivo (2015), ndo foram registrados
significativos incrementos de chegadas por via aérea entre as origens e 0s destinos
considerados; (b) se consideradas as chegadas no més de junho, o incremento é
significativo, justificando, por si s6, 0 aumento de chegadas no ano de 2014, indicando
uma alta concentracdo de demanda de viagens por via aérea no periodo préximo a
realizacdo dos jogos; (c) em termos de As, ndo se constata efeito positivo em 2015,
onde observa-se uma diminui¢cdo dessas por via aérea para os pares OD considerados
neste estudo. E possivel que a Copa FIFA 2014 ndo tenha conseguido nesse curto prazo
promover um aumento da demanda turistica internacional por via aérea. Dessa forma
considera-se importante verificar esse impacto em um periodo mais extenso.

Foram também analisadas, de forma independente, as diferencas em termos de
incrementos/diminuicdo das As internacionais por via aérea nos diferentes destinos,
isto é, as Cidades Anfitrias (CAs) do megaevento no Brasil em 2014. De acordo com a
Tabela 19, os destinos que, durante o ano calendario de 2014, apresentaram 0 maior
incremento em nimeros absolutos de As séo Rio de Janeiro (+175.761) e Salvador
(+18.310). Entretanto, em termos porcentuais, 0s que parecem ter se beneficiado mais
desse megaevento sao Natal (+31.10%) e Manaus (+21.43%).

Destacam-se ainda os resultados anuais de S&o Paulo, que, quando
considerados os pares OD em que foca esta pesquisa, registrou uma queda (embora
nao significativa) de 23,076 (-1.14%), e de Porto Alegre em que as As tiveram uma
contracgao significativa igual a -13,060 (-12.95%).

J& na andlise especifica do més de junho (ver Tabela 19) S&o Paulo é o destino
gue apresentou O incremento mais consistente em termos absolutos (+159,221),
seguido pelo Rio de Janeiro (+66,254) e Brasilia (+14,145). Em termos percentuais, o
maior de incremento de demanda se registrou nas cidades de Sao Paulo (+109.74%),

Recife (+75.98%), Salvador (+73.88%), Manaus (+73.49%) e Natal (+71.62%). Como
77



esperado, e de acordo com os resultados das chegadas globais que incluem as Cidades
Anfitrids (CAs), ndo se assinalam quedas, seja em termos absolutos, seja porcentual,

para nenhum dos destinos.

Tabela 19. Copa FIFA 2014. Junho de 2014. Incremento/diminuicdo de As por via
aérea, por CA, em ordem decrescente

ANO DE 2014

DESTINO Prev. junho Obs. junho A junho A% junho

SAO PAULO 145.089 304.310 159.221 109,74
RIO DE JANEIRO 75.985 142.238 66.254 46,58
BRASILIA 7.961 22.105 14.145 63,99
RECIFE 3.812 15.874 12.062 75,98
SALVADOR 4.249 16.269 12.020 73,88
PORTO ALEGRE 6.520 18.276 11.756 64,32
BELO HORIZONTE 5.165 14.934 9.769 65,41
MANAUS 2.572 9.701 7.129 73,49
FORTALEZA 4.408 8.391 3.984 47,47
NATAL 1.221 4.302 3.081 71,62
CURITIBA 3.680 5.610 1.931 34,41
TOTAL 260.660 562.010 301.350 115,61

Considerando o ano de 2015 (Tabela 20), a andlise das As, indica que a
demanda de viagens por via aérea entre 0s pares OD, foi incrementado
significativamente nas cidades de Salvador (+47,169; +49,60%), Manaus (+4,905;
+14,67), Natal (+2,952; +13,94%) e Recife (+4,079; + 8,57%). Por outro lado, as maiores
e mais significativas quedas foram registradas no Rio de Janeiro (-322.536; 25.81%),
em Porto Alegre (-29,525; -28.94%), em Fortaleza (-7,428; -9,73%) e em Curitiba (-

4.726; -8,44%).
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Com base nos resultados apresentados, parece que a Copa FIFA no Brasil,
acarretou um efeito positivo de incremento de chegadas no curto prazo (isto €, em 2015)
apenas para algumas (CA4s das regifes Norte e Nordeste do pais.

No entanto, os dois destinos que tradicionalmente desfrutam da maior demanda
turistica, Rio de Janeiro e S&o Paulo, ndo parecem ter tido um efeito positivo, mesmo
sendo importantes portdes de entrada de fluxo turistico internacional por via aérea no
pais.

Tabela 20. Copa FIFA 2014. 2015 - Incremento/diminuicdo de As por
Cidade Anfitria em 2015, em ordem decrescente.

ANO DE 2015

DESTINO Pred. Obs. A A%

SALVADOR 95.095 142.264 47.169 49,6
MANAUS 33.434 38.339 4.905 14,67
RECIFE 47.59 51.669 4.079 8,57
NATAL 21.175 24.127 2.952 13,94
BRASILIA 92.898 95.02 2.122 2,28
BELO HORIZONTE 43.804 44.582 778 1,78
CURITIBA 55.995 51.269 -4.726 -8,44
FORTALEZA 76.367 68.939 -7.428 -9,73
SAO PAULO 2.052.630 2.025.336 -27.294 -1,33
PORTO ALEGRE 102.028 72.503 -29.525 -28,94
RIO DE JANEIRO 1.249.631 927.095 -322.536 -25,81

Considera-se que existem evidéncias, com base nos numeros de As
apresentados nas Tabelas 18, 19 e 20, que o efeito produzido pela Copa FIFA 2014
contribuiu, durante 0 megaevento, para uma maior visibilidade de algumas cidades
anfitrids localizadas no norte e nordeste do pais. Nesse caso 0 megaevento pode ter

facilitado a inducao de turismo internacional nessas cidades que sao destinos turisticos.
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O mesmo néo se verificou em destinos turisticos como Rio de Janeiro e Sao Paulo, que
tradicionalmente contam com visibilidade na midia a partir de campanhas permanentes
de marketing turistico.

Como mencionado, para averiguar em maior profundidade as diferencas
significativas observadas nas As nas diferentes (A4s, € proposta a analise, por meio de
regressao linear simples, de trés indicadores, utilizando-se de variaveis discretas

(dummies), detalhadas a segquir.

Variavel Dummy “Matchpy”

O propdsito desse dummy é averiguar se, e em que medida, a coincidéncia entre
“nacionalidade das selecdes que jogaram nas diferentes cidades anfitrids” e a “origem
das chegadas internacionais de turistas por via aérea” pode explicar o
incremento/reducdo de chegadas internacionais por via aérea, quando analisada a
diferenca entre chegadas previstas e observadas.

Assim, a Eq. (30) expressada pela regressao linear aplicada as chegadas em

cada €4 de destino é:

ASpoobs = Bo + BiMatchpy + B2Ftpoprey (30)

em que Asppops S0 as chegadas observadas numa dada Cidade Anfitrid, provenientes
de um Pais de Origem (PO) e representa a variavel resposta, 8, € a constante de
regressaolintercep¢do, Matchpy € 0 indicador (variavel dummy) da ocorréncia de que
haja pelo menos um jogo disputado pela sele¢do dos POs dos turistas, Aspoprer € @
variavel explicativa da previsdo de chegadas, de acordo com a aplicacdo do modelo
previsional linear.

De acordo com os resultados expressos na Tabela 21, os coeficientes g, (coluna
Beta) sé@o positivos, com a excegdo da cidade anfitrid Sdo Paulo. Este resultado em
contratendéncia pode ser imputado a dois pontos: (1) varias companhias aéreas tém

como portédo de entrada no Brasil aeroportos em Sdo Paulo; (2) um megaevento deste
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porte pode gerar um pico de demanda e resultar numa escassez de oferta de assentos
em voos diretos e menor disponibilidade de slots.

Por outro lado, a cidade do Rio de Janeiro apresentou um resultado positivo para
este dummy o que sugere a hecessidade de uma investigacdo mais profunda sobre esta

relacdo para este destino.

Tabela 21. Copa FIFA 2014. As previstas para junho de 2014. Dummy: Matchp.

Coefficients?

CAs da Copa FIFA 2014 Y Cocticionts | Cosficients |t | sig
Model B Std. Error Beta
(Constant) -173.165 142.487 -1.215 .238
Belo Horizonte Matchpo 941.575 247.936 .376 3.798 .001
Asprev. Junho 2014 2.602 .307 .839 8.479 .000
(Constant) 78.885 128.077 0.616 .545
Brasilia Matchpo 1070.401 257.331 262 4.160 .000
Asprev. Junho 2014 1.877 .128 .926 14.679 .000
(Constant) 343.963 147.753 2.328 .042
Curitiba Matcheo 2.062 276.344 .002 0.007 .994
As prev. Junho 2014 0.308 .201 448 1.531 157
(Constant) 281.727 130.812 2.154 .054
Fortaleza Matcheo 593.713 244.254 .503 2431 .033
As prev. Junho 2014 0.740 .296 .516 2.494 .030
(Constant) 142.253 111.263 1.279 .225
Manaus Matcheo 420.184 202.672 .158 2.073 .060
As prev. Junho 2014 2.125 178 .906 11.911 .000
(Constant) 275.167 67.481 4.078 .004
Natal Matcheo 664.139 103.096 .915 6.442 .000
As prev. Junho 2014 -0.043 443 -.014 -0.098 .924
(Constant) -28.585 141.343 -0.202 .843
Porto Alegre Matcheo 384.322 301.957 .081 1.273 224
As prev. Junho 2014 2.642 .178 .942 14.867 .000
(Constant) 379.318 227.864 1.665 117
Rio de Janeiro Matchpo 3275.134 527.426 .968 6.210 .000
As prev. Junho 2014 -1.063 771 -.215 -1.380 .188
(Constant) 1997.850 942.941 2.119 .045
Recife Matchpo 1350.557 1490.938 134 0.906 .374
As prev. Junho 2014 1.020 .225 .668 4.525 .000
(Constant) 499.749 604.449 0.827 428
Salvador Matcheo 616.462 817.687 .223 0.754 .468
As prev. Junho 2014 1.139 911 .370 1.250 .240
(Constant) 1911.565 1378.444 1.387 177
S3o0 Paulo Matchpo -576.697 2451.055 -.021 -0.235 .816
As prev. Junho 2014 1.739 A71 .896 10.179 .000

a. Dependent Variable: Observed Arrivals June
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Analisando com mais detalhe o resultado das demais regressfes lineares,
observa-se a significancia de variavel indicador Match-, em explicar a variavel resposta
para as Cidades Anfitrids: Belo Horizonte (Sig.=.001), Brasilia (Sig.=.001), Fortaleza
(Sig.=.033), Natal (Sig.=.001) e Rio de Janeiro (Sig.=.001). No entanto, para 0s demais

destinos esta varidvel ndo alcanca significancia estatistica.

Variavel Dummy “TCFp,”

Essa segunda variavel se refere a tradicao relacionada ao futebol do pais de
origem dos torcedores. Por tal fim, foi identificado se a selecdo de um dado pais
alcancou uma classificacdo até o terceiro lugar nas edicbes anteriores da Copa FIFA
desde o seu inicio, ou seja, 1930. A Tabela 22 apresenta os paises identificados:
Tabela 22. Copa FIFA 2014. Paises com tradi¢éo

na Copa FIFA

Paises com tradi¢cdo na Copa FIFA

Argentina
Austria
Chile
Inglaterra
Franca
Alemanha
Italia
Holanda
Polénia
Portugal
Espanha
Suécia
Estados Unidos

Uruguay

Nesse caso, 0 objetivo da regressao linear é averiguar se o aumento da demanda
de viagens originada nestes paises, de acordo com o modelo previsional linear, pode

ser explicada por esta variavel. Em outras palavras, se o fato de um determinado pais
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ter uma tradi¢do no futebol influiu no incremento de demanda de viagens por via aérea
para as CAs da Copa FIFA, na qual esses paises jogaram. A Eq. (31) que expressa a

regressao linear é:

Aspoops = Bo+ B1TCFpp + ﬁZAPOprev (31)

em que Ascoops S80 as chegadas observados para uma dada €4, com origem em
determinado PO e representa a varidvel resposta, B, € a constante de
regressaolintercepcdo, TCFpy € 0 indicador da tradicdo em futebol do pais de origem
dos turistas, Appprer € @ variavel explicativa da previséo de chegadas, de acordo com a
aplicacdo do modelo previsional linear.

O resultado desta regressao, ao se analisar o ano de 2014 (Tabela 23) indica
gue ha um incremento indicado pelo coeficiente g, = 767.561, em relacdo aos demais
paises, isto é, aqueles ndo inclusos na Tabela 22. Cabe ressaltar que a significancia
(Sig. .506) néo indica uma contribuicdo significativa na explicagdo da variavel

dependente.

Tabela 23. Copa FIFA 2014. As previstas para 2014. Dummy: TCFp,.
Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model
Std. Error Beta
(Constant) 1653.067 865.769 1.909 .058
TCE,, 767.561 1152.361 .009 .666 .506
Prev. As anuais .936 .013 .982 74.821 .000

a. Dependent Variable: Observed Arrivals in 2014.

JA ao se considerar apenas o més de junho (Tabela 24), o resultado,
contrariamente as expectativas, indica um efeito negativo do indicador TCFpo
(-541.144). Nesse caso a significancia (Sig. .134) também n&o traz contribuicdo
substancial a explicacao da variavel dependente.

Como so se registra a entrada da demanda turistica internacional por via aérea
no aeroporto de chegada ao Brasil e 0 megaevento apresentou varias cidades anfitrids,
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nota-se a importancia e a necessidade de realizacdo de estudos mais detalhados sobre
a distribuicdo do fluxo turistico por via aérea no cenario doméstico e o tempo de
permanéncia nos destinos visitados. Talvez esses estudos possam contribuir de forma
mais efetiva para uma melhor explicacdo da variavel dummy aqui analisada.

Tabela 24. Copa FIFA 2014. As Previstas para junho de 2014. Dummy: TCFp.
Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model B Std. Error Beta
(Constant) 824.081 273.361 3.015 .003
TCFpo -541.144 359.687 -.046 -1.504 134
Prev. Asjunho 2004 1.750 .059 .907| 29.824 .000

a. Dependent Variable: Observed Arrivals in June. 2014.

Variavel Dummy “GEOp,”

Para terceira e ultima variavel dummy, GEOp,, foram definidas quatro areas de

procedéncia das As internacionais de turistas por via aérea nas (As brasileiras, sendo:
(1) Paises da América Latina; (2) Paises da América do Norte (excluindo-se o México,
gue ficou computado na América Latina); (3) Paises da Europa; (4) Outros paises,
pertencentes as demais areas de origens (ver Tabela 25).

Tabela 25. Copa FIFA 2014. Paises de origem (P0) por Continente/Area geografica.

Ameérica Latina América do Norte* Europa Outros
Argentina Canada Austria Angola
Bolivia Estados Unidos Bélgica Australia
Chile Dinamarca Cabo Verde
Colémbia Inglaterra China
Costa Rica France india
Ecuador Alemanha Israel
Mexico Italia Japao
Panama Holanda Korea. Rep.
Paraguay Noruega Ruissia
Peru Polonia Africa do Sul
Uruguay Portugal
Venezuela Spain
Suécia
Suica

*Com excecdo do México que esta no grupo América Latina
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A regressdao linear com esta variavel dummy tem como foco a participacdo de
cada grande area geografica no incremento de demanda durante o ano do megaevento
e mais especificamente para 0 més de junho de 2014. Neste caso, a regressao linear &

expressa pela Eq. (32):
Aspoops = Bo + B1GEOpg + BZASPOprev (32)

Em que, como nas Equacdes (30) e (31), Asppops SA0 as chegadas observadas
numa dada Cidade Sede provenientes de um pais de Origem (PO) e representa a
variavel resposta, 5, € a constante de regressao/intercep¢do, GEOp, € o indicador
relativo a grande area de procedéncia dos passageiros, Acoprer € a variavel explicativa

da previsdo de chegadas, de acordo com a aplicagdo do modelo previsional linear. A

Tabela 26 apresenta os resultados.

Tabela 26. Copa FIFA 2014. As previstas para 2014 . Dummy: GEOp,.

Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model
B Std. Error Beta
1 (Constant) 642.828 1720.588 - .374 .709
GEOp, America Latina 764.503 1992.985 .008 0.384 .702
GEOp, America do Norte 5440.302 2648.261 .034 2.054 .041
GEOp, Europa 1572.665 1881.993 .018 .836 .404
GEOp, Outros -1631.474 1820.405 -.012 -.896 371
Predicted Arr. 2014 .935 .012 .981 74.915 .000

Dependent Variable: Observed Arrivals in 2014

O Unico coeficiente f; que aponta para uma participagao significativa (Sig.=.041)
em explicar a variavel resposta App,ps € 0 relativo aos paises da América do Norte. Os
demais coeficientes ndo apresentam significancia. Assim, o resultado da regressdo
parece indicar que a grande area América do Norte é a mais influente em determinar o

incremento de fluxo turistico, seguida pela Europa e pela América Latina.
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O grupo Outros registra um coeficiente negativo, indicando uma diminuicao

tendencial de chegadas internacionais por via aérea com procedéncia destes paises.

A mesma analise aplicada ao més de junho de 2014 (Tabela 27), confirma uma
predominancia dos paises da América do Norte em contribuir com o incremento de
chegadas, mas nesse caso nenhum dos coeficientes f; registra significancia < .05 em

explicar a variavel resposta.

Tabela 27. Copa FIFA 2014. As previstas para junho de 2014 —. Dummy: GEOp,.

Coefficients?

Unstandardized Standardized

Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 384.727 542.430 709|479
GEO America Latina 678.059 624.496 .053 1.086| .279
GEO America do Norte 1082.644 834.646 .050 1.297| .196
GEOEuropa -206.322 591.407 -.018 -349| 728
GEOOutros -210.891 574.453 -.011 -367| .714
Pred. Arr. June 2014 1.710 .059 .887 28.750 .000

a. Dependent Variable: Observed Arrivals. June 2014

Se consideradas separadamente as grandes areas, a Europa é a que apresenta

um coeficiente com Sig. <.05 (#,=-.791.04. Sig.=.028) (ver Tabela 28).

Tabela 28. Copa FIFA 2014. As previstas para junho 2014. Dummy: GEOpo Europa.

Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model B Std. Error Beta
(Constant) 962.512 272.637 3.530| .001
GEOEuropa -791.040 357.201 -.067 -2.215| .028
Pred. Arr. June 1.718 .059 .891 29.256| .000

a. Dependent Variable: Observed Arrivals. June 2014.
Em geral, a partir deste indicador n&o foi evidenciada tendéncias significativas a

partir do ano calendario 2014. Ainda, quando considerado o més de junho de 2014, a
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Europa registrou uma queda significativa em termos de chegadas quando comparadas
as previsoes lineares.

A partir daqui sdo aprofundados e discutidos os resultados da pesquisa sobre
possiveis impactos derivados da Copa FIFA 2014 nas chegadas internacionais de
turistas por via aérea. Nesse sentido, quando considerado o total das Cidades
Anfitrids/estados € apresentada correlacdo direta (.090) (ver Tabela 29):

Tabela 29. Copa FIFA 2014. Correlacao entre os As das
CAs/Estados e PIB dos paises de Origem

Aspo-ca PIBro
Pearson 1 ,090™
Todas as Correlation
CAs/Estados Sig. (2-tailed) .000
N 2040 2024

**_Correlation is significant at the 0.01 level.

Com o intuito de averiguar a influéncia do desempenho econdmico dos paises
emissores (PIB), notadamente sobre as chegadas internacionais anuais registradas
durante o periodo 2008-2017 entre Origens e Destinos (As) foi efetuada a analise da
correlag@o de Pearson, aplicada aos 11 destinos da Copa FIFA 2014 como um todo e
aos Cidades Anfitrids/estado, considerados separadamente.

A Tabela 30 resume a correlacdo entre Aspy € PIBp, (expresso em bilhdes de
ddlares americanos) para cada AC/Estado.

Com relacgédo as Cidades Anfitrias/estado consideradas singularmente, percebe-
se que a correlacdo entre Aspy e PIBp € significativa em oito casos, sendo que sete
apresentam (Sig. .000) e um apresenta (Sig. .025); cinco apresentam correlagéo direta
e um apresenta inversa (Natal/Rio Grande do Norte).

Também as Cidades Anfitrids/estado: Salvador/Bahia (-.073), Curitiba/Parana (-
1.107) e Porto Alegre/Rio Grande do Sul (-.116), apresentam correlagbes negativas

entre as duas variaveis, embora essas ndo sejam significativas (Sig. > .05).
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Tabela 30. Copa FIFA 2014. Correlagdo Aspy por ACe PIBpo

CIDADE ANFITRIA/ESTADO ASpo—ca  PIBp, (Bi)
Pearson Correlation 1 ,837"
MANAUS / AMAZONAS Sig. (2-tailed) .000
N 150 147
Pearson Correlation 1 -.073
SALVADOR / BAHIA Sig. (2-tailed) 410
N 130 130
Pearson Correlation 1 ,356"
FORTALEZA / CEARA Sig. (2-tailed) .000
N 140 140
Pearson Correlation 1 ,387"
BRASILIA / DISTRITO FEDERAL Sig. (2-tailed) .000
N 230 227
Pearson Correlation 1 637"
BELO HORIZONTE / MINAS GERAIS Sig. (2-tailed) .000
N 240 237
Pearson Correlation 1 -.107
CURITIBA / PARANA Sig. (2-tailed) 226
N 130 130
Pearson Correlation 1 ,168"
RECIFE /PERNAMBUCO Sig. (2-tailed) .025
N 180 177
Pearson Correlation 1 ,356™
RIO DE JANEIRO / RIO DE JANEIRO Sig. (2-tailed) .000
N 270 270
Pearson Correlation 1 -,304™
NATAL / RIO GRANDE DO NORTE Sig. (2-tailed) .001
N 110 110
Pearson Correlation 1 -.116
PORTO ALEGRE / RIO GRANDE DO
SUL Sig. (2-tailed) .137
N 170 167
Pearson Correlation 1 ,525™
SAO PAULO / SAO PAULO Sig. (2-tailed) .000
N 290 289

**_Correlation is significant at the 0.01 level.

Com relagdo as CAs/estados, quando consideradas singularmente, percebe-se
gue a correlacdo entre Aspy € PIBp, € significativa em oito casos, sendo que sete
apresentam (Sig. .000) e um apresenta (Sig. .025); cinco apresentam correlacéo direta
e um apresenta inversa (Natal/Rio Grande do Norte). Também os CAs/States:
Salvador/Bahia (-.073), Curitiba/Parana (-1.107) e Porto Alegre / Rio Grande do Sul

(-.116), apresentam correlagbes negativas entre as duas variaveis, embora essas nao
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sejam significativas (Sig. > .05). Com base na significancia constatada da relacdo entre
essas e as tendéncias do P/Bpo que somaram, em 2014 os maiores fluxos (> 95%) para
as (As estados, se revelou oportuno calcular a diferenca angular entre as linhas de
tendéncia dos incrementos (%) dessas duas variaveis, considerando periodos de 6
anos, a partir de 2008, como ja mencionado. Isso, de acordo com a Eq. (20). O resultado

da analise é resumido nas Figuras 14 e 15.

Copa FIFA 2014 - Total das Cidades anfitria

Delta alnAsro - BLnPIBro
Média Movel lapsos temporais de 6 anos (2008-2017)
Erro % = .05

17,45 I 16.78

=

15,01 l 15.24 16
. e

12.8 1

A alnAsro - BLnPIBro

@®7%97 -0.28

aLnAspo e BLnPIBro (Média Movel)

-5 -3.98

T
-10.67

2008-2013 2009-2014 2010-2015 2011-2016 2012-2017
mmm LnFlows slope 15.01 17.45 128 4.57 -0.28
LnGDPslope 8.04 8.53 -3.98 -10.67 -8.93
#-Delta Ln Flows-GDP slope 6.97 8.92 16.78 15.24 8.65

Lapsos temporais de 6 anos

Figura 14. Delta das inclinagBes das linhas de tendéncia de LnAspo— LnPIBpo.
Periodo 2008-2017 (média movel 6 anos).

Fonte: Elaboracéo propria com base nos resultados da elaboracéo estatistica.

Na Figura 15 sdo representadas graficamente, de forma tridimensional, as
inclinacdes assumidas pelas duas variaveis e o Delta entre as duas variaveis LnAsp, €
LnPIBp,. Analisando os dados, observa-se a diferenga A entre as inclinagdes das linhas
resultantes (aLnAspp% - BLNPIBpy%) é de 6.97 levando em conta o periodo de 2008-
2013, de 8.92 quando considerado o periodo de 2009-2014, alcancando 16.78 e 15.24

nos periodos de 2010-2015 e 2011-2016, respectivamente. No entanto, registra-se uma

gueda para o periodo de 2012-2017 (8.65).
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AInclinagéo LnFI-LnPIB média mével por lapso temporal de 6 anos)
(2013-2017)

LnFlows slope
20

Delta Ln Flows-GDP slope LnPIB slope
—2013 —2014 2015 2016 -—2017

Figura 15. 2013 - 2017 Delta da inclinagdo LnAs com destino as (A4s -

LnPIBro (média movel por lapso temporal de 6 anos)
Fonte: Elaboracgédo prépria com base nos resultados da elaboracéo estatistica.

A partir dos resultados da elaboracdo estatistica e da representacdo grafica

tracada com base os A (aLnAspp% - BLNPIBpo %) € possivel comparar o desempenho
das (CAs/Estados, frente a realizacdo da Copa FIFA 2014, no que diz respeito aos

periodos pré, trans e pos-evento, com o Modelo de Butler. Observa-se que os dados
utilizados apresentam o panorama das chegadas totais por Cidades Anfitrids/Estado,
que, conforme Butler (1980), estdo em fase de Critical Range of Elements of Capacity
(Faixa critica de elementos de capacidade) ja que todas sdo caracterizadas como
destinos indutores do turismo e hospedaram o megaevento.

O Modelo de Butler (Butler, 1980, p.11), identifica 5 tipologias de curva (Figura
16), que podem ser observadas na faixa critica de elementos de capacidade, a saber:
A - Crescimento e expansao renovados
B - Crescimento continuo a uma taxa muito reduzida
C - Nivel estavel apds um reajuste inicial para baixo

D - Declinio de mercado

E - Declinio de longo prazo
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A seguir os resultados da elaboracéo graficas das tendéncias resultantes da
ponderacao dos (Ln) Aspo com os (Ln) PIBp,, Sendo que os angulos, nesta analise,

sao formados pela inclinacdo da intersecao dos eixos das abscissas.

Rejuvenation A

Critical range of
elements of capacity  Consolidation

Number of tourists

Development

Involvement

Exploration

\J

Time

Figura 16. Ciclo de Vida de Destino Turistico (TALC).
Créditos: Butler (1980). Obtida pelo site: https://www.researchgate.net
[figure/Butlers-Model-of-the-Destination-Life-ycle_fig2_261191513/download.

Com o intuito de facilitar a leitura das tendéncias, as (CAs / Estados foram
subdivididas por macrorregides, a saber:

— Regibes Norte e Nordeste: Amazonas, Bahia, Ceara, Pernambuco, Rio Grande do
Norte;
— Regido Sudeste: Minas Gerais, Rio de Janeiro, Sdo Paulo + Distrito Federal,

— Regido Sul: Parana, Rio Grande do Sul.
A seguir sdo apresentados os resultados das observacdes por Cidades
Anfitrids/Estado: a Figura 17 inclui as 5 CAs/ Estados das regifes norte e nordeste; a

Figura 18 as 4 (As - 3 Estados da Regido Sudeste e o Distrito Federal -, a Figura 19

inclui as 2 CAs/Estados da Regido Sul.
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Regides Norte e Nordeste

TENDENCIA FLUXOS DOS DESTINOS REGIOES NORTE E NORDESTE
CAs/Estados da Copa FIFA 2014
Ln Fluxos od 2008-2017 ponderados com LnPIBpo maiores emissores
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Figura 17. Regides Norte e Nordeste: desempenho das CAs/Estados 2008-
2017 com base as curvas de Butler.
Fonte: Elaboragdo propria, baseada nas As PO/CA e o PIB dos PO maiores
emissores por cada destino (CA).

De acordo com a Figura 17, observa-se:

(a) Manaus/Amazonas: Observa-se que antes da Copa FIFA 2014, notadamente
nos anos de 2009 a 2011 pode-se considerar uma inclinagdo da curva tipo “C”, todavia
no periodo de 2012 a 2014, nota-se uma mudanga para o tipo “B”, chegando-se a uma
inclinagao tipo “A” no ano da Copa FIFA. Entretanto, posteriormente nos anos de 2015
a 2016 observa-se um ligeiro decréscimo com uma inclinagao tipo “B”, seguido de um
decréscimo mais acentuado no periodo de 2016-2017 chegando a uma inclinac¢éo tipo
“D”, o que surpreende, por ser pior que a inclinagao tipo “C” dos anos anteriores a
realizacdo da Copa FIFA 2014.

(b) Salvador/Bahia: E apreciavel que antes da Copa FIFA 2014, isto &, no periodo
entre os anos de 2009 e 2013, a inclinagdo era do tipo “C”. No periodo que compreende

a Copa FIFA 2014 chegou-se a uma inclinagdo do tipo “B”, sendo que no periodo
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posterior, compreendendo os anos de 2015-2017 nota-se uma queda chegando ao tipo
“D”, ou seja, também pior do que a inclinagao tipo “C” dos anos anteriores a realizagao
do megaevento em questao.

(c) Fortaleza/Cearéa: Antes da Copa FIFA 2014 nota-se uma inclinacao tipo “B”
entre os anos de 2009 e 2010, seguida de uma inclinagdo tipo “C” no periodo
imediatamente anterior a Copa FIFA 2014, isto é, entre 2010 e 2013. No periodo entre
2013 e 2015, que inclui a realizacdo da Copa FIFA 2014 observa-se uma inclinacdo do
tipo “B”, porém, posteriormente - no periodo entre 2015 e 2017 - nota-se um decréscimo,
com um declinio caracterizando uma curva do tipo “D”, que néo tinha sido observada
nem mesmo antes da realizacdo deste megaevento.

(d) Recife/Pernambuco: Observa-se que no periodo anterior a Copa FIFA 2014
ha uma inclinacéo do tipo “B” entre os anos de 2009 e 2010, e uma inclinacéo do tipo
“C” entre os anos de 2010 e 2012. Todavia, a partir de 2012 até 2015 (ou seja, incluindo
0 periodo de realizacdo deste megaevento) nota-se uma curva do tipo “B”.
Posteriormente, nota-se um declinio entre 2015 e 2017 caracterizando-se por ser do
tipo “D”, que também nao tinha sido observado nem antes da realizagdo do megaevento
em tela.

(e) Natal/Rio Grande do Norte: No periodo de 2009 a 2011 a curva caracteriza-
se por uma inclinagao do tipo “D”, no entanto nos anos posteriores incluindo o ano de
realizacdo da Copa FIFA 2014 nota-se uma inclinagao do tipo “B”, chegando ao tipo “A”
ao se considerar os anos de 2014 a 2015. J&, de 2015 a 2016 nota-se uma inclinagédo
do tipo “B” e depois, de 2016 a 2017, observa-se uma inclinagao do tipo “D”. Neste caso,
observa-se que € quase o fechamento de um ciclo com uma variacdo envolvendo

declinio, apogeu e declinio.
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Regido Sudeste e Distrito Federal

TENDENCIA FLUXOS DOS DESTINOS REGIAO SUL e DISTRITO FEDERAL
CAs/Estados da Copa FIFA 2014
Ln Fluxos_od 2008-2017 ponderados com LnPIB_po maiores emissores
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Figura 18. Regido Sudeste e Distrito Federal: desempenho das
CAs/Estados 2008-2017 com base as curvas de Butler.
Fonte: Elaboracdo prépria, baseada nas As PO/CA e o PIB dos PO
maiores emissores por cada destino (CA).

De acordo com a Figura 18, observa-se:

(f) Brasilia/Distrito Federal: Nota-se no periodo anterior a Copa FIFA 2014 uma
ascensao tendo uma curva com inclinacéo do tipo “B” entre os anos de 2009 e 2010,
seguida de uma inclinagéo do tipo “A” nos anos de 2010 a 2011. Todavia, no periodo
entre 2011 e 2015 que inclui a realizacdo deste megaevento nota-se um declinio para
uma curva do tipo “B”, sendo essa inclinagao mais acentuada nos anos de 2015 a 2017
caracterizando-se por ser do tipo “D”. Ou seja, um caso que mostra uma ascensao,
apogeu e declinio.

(g) Belo Horizonte/Minas Gerais: Observa-se que no periodo entre 2009 a 2010
a curva era do tipo “A”, porém no periodo entre 2010 a 2014 a curva caracterizou-se
como sendo do tipo “C”, sendo que ao se considerar a realizagdo da Copa FIFA 2014 e
o periodo entre 2014 e 2015 nota-se que a inclinagédo teve um acréscimo chegando a

ser considerada do tipo “B”, mas no periodo entre 2015 a 2017, isto € posterior a
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realizacdo deste megaevento, notou-se uma inclinagdo do tipo “D”, ou seja que nao
tinha sido registrada nem mesmo antes do periodo de sua realizacao.

(h) Rio de Janeiro/Rio de Janeiro: Observa-se que no periodo anterior a Copa
FIFA 2014 houve dois tipos de inclinacdo uma do tipo “B” no periodo entre 2009 e 2010
e outra do tipo “C” no periodo entre 2010 e 2013. No entanto, no periodo que
compreende a realizacdo do megaevento, isto €, de 2013 a 2015 nota-se um retorno
para o tipo de inclinacdo “B”, mas logo no periodo entre 2015 e 2017 contata-se um
declinio caracterizando uma curva do tipo “C”, ou seja, igual aquela que antecedeu a
realizacdo da Copa FIFA 2014.

(i) Sdo Paulo/Sao Paulo: No periodo anterior a realizacdo da Copa FIFA 2014,
incluindo o ano de 2014 a partir do ano de 2009 nota-se uma inclinagao do tipo “C”. Ao
se observar o periodo entre o ano de realizacado desse megaevento até o ano de 2016
observa-se uma curva do tipo “B”, ou seja, um incremento. Contudo, no periodo
compreendido entre os anos de 2016 e 2017 observa-se um declinio, caracterizando
uma curva novamente do tipo “C”, 0 que marca uma ascensao, quase apogeu e declinio.

Regido Sul

TENDENCIA FLUXOS DOS DESTINOS REGIAO Sul
CAs/Estados da Copa FIFA 2014

Ln Fluxos_od 2008-2017 ponderados com LnPIB_po maiores emissores
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Figura 19. Regido Sul: Desempenho das CAs/Estados 2008-

2017 com base as curvas de Butler.
Fonte: Elaboracao propria, baseada nas As PO/CA e o PIB dos PO
maiores emissores por cada destino (CA).
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De acordo com a Figura 19, pode-se constatar:

(j) Curitiba/Parana: Nota-se que anteriormente a realizacdo da Copa FIFA 2014
a inclinagéo da curva no periodo entre 2009 e 2012 era do tipo “C”. No periodo que
compreende a realizacdo do megaevento em tela, considerando os anos de 2012 a
2014, observa-se uma ascensdo tornando-se a curva do tipo “B”, mas mesmo
considerando o ano de 2014 e o seu imediato sequente 2015 observa-se um declinio
caracterizando a curva do tipo “C”, no entanto ha uma retomada ao crescimento no
periodo entre 2015 e 2017 caracterizando a curva como tipo “B”.

(k) Porto Alegre/Rio Grande do Sul: No periodo anterior a Copa FIFA 2014
observam-se dois tipos de inclinacdo um do tipo “E” nos anos entre 2009 e 2011, e outra
do tipo “A” nos anos de 2011 a 2013. No periodo que compreende 0s anos de 2013 a
2014 nota-se um declinio com uma inclinagao do tipo “C”. Todavia, ao se considerar o
préprio ano de 2014 no periodo que vai até o ano de 2016, nota-se que ha uma
ascensao chegando ao apogeu, isto € uma inclinagao do tipo “A”. Por outro lado, no
periodo entre os anos de 2016 e 2017 nota-se um declinio com uma curva com
inclinagao do tipo “B”.

Observando as linhas DeltaLnAsop% - LnPIBpo%, fica evidente como que o
objeto de estudo se relaciona com o TALC de Butler (1980) e a importéancia de estudo
dos fluxos OD para o desenvolvimento do turismo, considerando variaveis exdgenas,
tais como aquelas relativas as economias dos paises de origem.

A partir desta analise aprofundada sobre os impactos da Copa FIFA 2014
considerando os periodos pré, trans e pés-evento, e as Cidades Anfitrids/Estado, fica
evidente as contribuigcbes tedricas e metodologicas para o avango do conhecimento
sobre a interface entre turismo, transporte aéreo e megaeventos no que tange ao TALC
de Butler, isto €, observando uma multidimensionalidade para além da chegada de

turistas versus o tempo.
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Em seguida, no Capitulo 5., séo trazidas as conclusdes com base os resultados
obtidos per meio desse processo de pesquisa e séo referidas algumas recomendacoes,
inerentes a prometedores desdobramentos das duas vertentes abordadas nesse

estudo.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Com base nos resultados da pesquisa, inerente as duas vertentes apresentadas
e analisadas no decorrer da tese, quais sejam: Equacdo Gravitacional Preditiva
(subcapitulo 5.1) e Impactos Copa FIFA 2014 (subcapitulo 5.2.), a seguir sdo expostas
conclusdes e recomendagdes para futuras investigagoes.

5.1 Equacéo Gravitacional Preditiva

Na perspectiva do planejamento de transporte aéreo internacional e o
desenvolvimento do turismo sdo imprescindiveis solucdes eficientes que auxiliem os
processos de tomada de decisbes em ambientes com relevantes teores de
complexidade e incerteza. Assim, considerando o contexto do desenvolvimento do
turismo brasileiro, a capacidade de prever os fluxos de turistas internacionais por via
aérea e a distribuicdo destes no territério (regionalizado) do pais torna-se uma
importante vantagem competitiva, o que justificou o estudo comparativo de dois modelos
de previsdo, quais sejam: Modelo Econométrico Gravitacional (MEG) e o Modelo
Gravitacional de Atracdo/Producéo de viagem (MGAP).

Nesse sentido, é oportuno ressaltar que o setor de Turismo possui uma
peculiaridade, que o diferencia dos demais setores que implicam transacfes
econdmicas de compra e venda de bens e/ou servigos, qual seja: é o usuario quem se
desloca do ponto de origem ao destino, para poder fruir do servico adquirido. Isto implica
gue, além da acessibilidade ao destino, representada pelo seu sistema de transporte
aeroviario, e a da distancia entre este e o ponto de origem da viagem, intervenham
outros fatores no processo de decisédo de consumo. De um lado tem-se a demanda, isto
€, o perfil do turista, que por sua vez depende do contexto cultural a que pertence; do
outro, a oferta, isto €, o “produto turistico”, que é possivel resumir como a vocacao do
territério a proporcionar experiéncias turisticas com caracteristicas peculiares diferentes

(natureza, historia, cultura, sol e praia etc.) somado ao conjunto de empresas,
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diretamente ou indiretamente ligadas ao turismo (meios hospedagem, alimentacao,
lazer etc.). Logo, a proporcdo de mercado que produto e oferta turisticos podem
satisfazer, corresponde ao(s) segmento(s) de mercado de referéncia para um dado
destino.

Em termos de propensdo ao consumo de diferentes produtos turisticos, cada
pais tem as proprias peculiaridades, como demostram estudos sobre a demanda
turistica. Evidentemente, um determinado produto turistico tem mais probabilidade de
atrair um especifico segmento de mercado, que, por sua vez, pode ser presente em
medida menor ou maior em cada pais emissor. Portanto, essa tese contribui para o
aprofundamento sobre o conhecimento epistemoldgico da relacdo entre Turismo e
Transportes, tendo em vista a relevancia da caracterizacdo da oferta do destino e da
propensao de consumo da demanda nos paises maiores emissores, como foi apontado
pelas elaboragfes estatisticas contidas no Apéndice C, em que foram identificadas
algumas variaveis relacionadas as origens e aos destinos que demostraram acentuadas
capacidades explicativas dos fluxos turisticos por via aérea ao Brasil e que podem
integrar os coeficientes © e 6 da Equacdo Gravitacional Preditiva. A leitura e a
compreensdo dessas relacdes possibilitam o conhecimento e a elucidagdo da
interdependéncia entre fluxos turisticos, transporte aéreo e desenvolvimento regional do
turismo, neste caso no Brasil. Nesse sentido, recomenda-se que estudos futuros se
utilizem da Equagé&o Gravitacional Preditiva levando em conta essas premissas.

Portanto, a capacidade preditiva de uma Equacé&o Gravitacional Preditiva (EGP),
quando aplicada ao contexto de fluxos turisticos internacionais por via aérea nos
diferentes Destinos/Regides turisticas brasileiros, se torna um auxilio estratégico no que
diz respeito a diversificagdo da oferta turistica. Nesse sentido cabe ressaltar que, com
base nos resultados atinentes aos produtos turistico primarios, pertencentes as Regides
Turisticas identificadas pelo Ministério do Turismo, ha uma acentuada propensdo ao

“‘consumo” de destinos onde o produto Sol e Praia é prevalente. A diversificagdo da
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oferta turistica de um territdrio, voltada a um reposicionamento do territério no mercado,
deve passar necessariamente pelo dialogo entre planejadores e gestores de turismo, de
transportes e, quando couber, de eventos.

Ainda, aspectos ligados a populacao, que na légica deste estudo é a demanda
potencial de turismo para um determinado destino e para determinado(s) produto(s),
assim como as varaveis relacionadas a distribuicdo de rigueza e a renda disponivel dos
paises de origem, podem auxiliar no refinamento da EGP. Neste sentido, por exemplo,
o Coeficiente de Gini poderia oferecer um corretivo ao dado bruto de PIB per capita de
um determinado pais de Origem, indicando — indiretamente - 0 porcentual de individuos
residentes nele que, de fato, teriam o poder aquisitivo para viajar até o Brasil.

Existem também questdes, ndo somente de ordem geopolitica, que nao foram
ponderadas na andlise estatistica dos dados, e que merecem outras investigacoes,
especialmente quando se faz necessario definir uma equacao explicativa/preditiva que
possa ser a mais aderente possivel aos aspectos que se pretende indagar. Por exemplo,
de que forma a proximidade do pais de Origem e a possibilidade de escolha de outros
modos de deslocamento, nomeadamente o rodoviario, influenciaria os fluxos turisticos
por via aérea para os Estados brasileiros? E, quando tiver influéncia, qual é a longitude
em que esta concorréncia intermodal poderia se exaurir? Essas sao perguntas distintas
que podem ser colocadas a partir desta Tese.

Como conclusédo tem-se: (1) o uso do Balanceamento dos Modelos
Econométrico Gravitacional e de Atragdo/Producéo de Viagens foi relevante pois, como
esperado, permitiu aumentar a capacidade preditiva deste; (2) a comparacao a partir do
Teste de Aderéncia indicou um valor menor de 10% SOBRE n&o aderéncia dos
Modelos, o que pode ser considerado satisfatério; (3) a reparticao dos fluxos com base
na impedancia da EGP indicou uma alta aderéncia com os fluxos observados; (4) antes
do balanceamento o MGAP apresentou uma maior capacidade preditiva do que o MEG,

contudo apés balanceamento e o calculo dos indices considerados, o MEG, gracas as
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projecfes (tendéncias) das variaveis que o compdem, parece ser 0 mais indicado para
as previsbes de médio e longo prazo. A seguir sdo detalhadas conclusdes,

recomendacdes para a segunda vertente da pesquisa empreendida nesta Tese.

5.2 Impactos Copa FIFA 2014

Essa segunda vertente, enfoca nas tendéncias dos fluxos mais expressivos, isto
€, que compunham ao menos 0 90% dos fluxos totais entre paises de origem e cidades
anfitrids (CAs) da Copa FIFA 2014. Em termos de recomendacdes, tem-se que: foram
analisadas relacfes similares aquelas estudadas por Lee e Taylor (2005) no caso da
Copa FIFA 2002, sediada na Coreia. No entanto, estes autores buscaram diferenciar os
turistas motivados pela realizacdo do megaevento, dos demais. Cabe ressaltar que esse
procedimento é diferente das previsfes lineares assumidas aqui (que comportaram a
analise das tendéncias dos fluxos antes e depois da Copa FIFA 2014, com base os
dados oficiais do Ministério do Turismo).

Ainda, no estudo de Lee e Taylor (2005), esses autores utilizaram entrevistas
com a aplicacdo de questionarios. Esta abordagem permitiu coletar dados primarios,
que possibilitaram indagar especificamente sobre os gastos. Portanto, nota-se que este
€ um dado importante para pesquisas futuras sobre a tematica envolvendo
megaeventos esportivos e fluxos turisticos internacionais, por via aérea ao Brasil, no
que diz respeito ao impacto econdmico no pais e nas cidades anfitrids desses
megaeventos.

Além disso, a partir dos resultados da tese conclui-se que, se em 2014 registrou-
se um incremento 4,98% em relagéo as Previsdes Lineares com Média Movel (PLMMs),
em 2015 houve decréscimo 8,51% em relacdo a previsao linear para este ano. Ainda
assim, novos estudos precisam ser realizados pois sabe-se que os efeitos de um
megaevento ocorrem no médio e longo prazo. Nesse sentido é relevante frisar que
relativamente ao médio prazo (2 a 3 anos), a pesquisa pude investigar o impacto da

Copa FIFA 2014 conseguindo alcangar a compreensédo da relacdo entre o megaevento
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e as tendéncias dos fluxos por via aérea com destino as Cidades Anfitrids/Estados. No
entanto, com relacdo ao longo prazo (5 a 7 anos) cabe destacar que a Pandemia de
COVID-19, decretada no inicio de 2020, impactou de forma acentuada sobre os fluxos
turisticos em nivel nacional e internacional. Isso ndo permitiu de fazer projecdes a logo
prazo.

E mister avancar que, a partir do Tourism Area Life Cycle (TALC) proposto por
Butler (1980) e dos resultados encontrados sobre 2015, poderia se investigar se
algumas cidades objetos desse estudo, tais como Salvador, Manaus, Recife e Natal
estariam mudando de fase em termos de Ciclo de Vida, e qual a relagédo disto com o
papel destes destinos como indutores do desenvolvimento regional do turismo no Brasil.

Por fim, outras questdes relevantes foram encontradas na literatura, tal como:
(a) a importédncia do momento da candidatura e ndo apenas o fato de se realizar o
megaevento, isto ficou evidente no estudo de Rose and Spiegel (2011) assim como em
outras pesquisas, como a de Sheng (2010); (b) destaca-se que a comparacao entre as
chegadas nas cidades anfitrids e as que ndo hospedaram os jogos, poderia oferecer
uma outra perspectiva para avaliar o impacto e os efeitos de megaevento como estes
para o Brasil.

Portanto, esta tese, em sua originalidade contribuiu para o cumprimento do
objetivo geral do estudo, e entrega ndo s6 de um avanco epistemoldgico sobre um
modelo tradicional, qual seja o TALC (Butler, 1980), isto envolvendo o transporte aéreo,
turismo internacional, a atratividade dos destinos e 0os megaeventos; mas também,
contribuiu com uma ferramenta para tomadores de decisdo do mercado, sejam
planejadores e/ou gestores da iniciativa publica e/ou privada - através da Equacao

Gravitacional Preditiva e as constata¢cfes inerentes aos impactos da Copa FIFA 2014.
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APENDICE A

Pesquisas/Aplicacbes Empiricas do modelo gravitacional & destinos turisticos/Varidveis adotadas. 1 de 2

Capacidade
Autor(es). ~ Periodo  Geo. Metodologia(s) Origem dos Destino Varavel Varéaveis Independentes explicativa
(ano publicagao) fluxos Dependente do Modelo
(R
Zonas Interna Zonas Interna de
Taplin; Qiu 1994 Australia Modelo Gravitacional e - de origem- origem-destino e Numero de Populacgao, Produto, Distancia 0.96
(2997) escolha da rota destino e viagens
zonas externas
zonas externas
Pareja; Llorca
Viveiro; Martinez- 2001-2003 Global Modelo Gravitacional Paises G-7 Paises receptores Fluxos Turisticos Populagdo, PIB per capita, 0.69
Serrano P Distance + dummies ’
(2007)
- Huangcheng
Andlises de - - . .
Zhong, etal. 2002, 2004 China agrupamentos Domestico V'”ag? . Fluxos Turisticos Rgnga gnual disponivel, 0.629
(2007) . (China) (Provincia de Distancia temporal
Gravitacional Modelo ; )
Shanxi - China)
Khadaroo: Seetanah Fluxos turisticos PIB das origens , Populagéao,
(2008) ' 1990-2000 Global Modelo Gravitacional Paises Paises internacionais Precos relativos, Distancia + -
bilaterais dummies
Falocci; Paniccia; Fluxos turisticos ggggﬁ%ae?';?ﬁ%ggé nglta
Stanghellini 1998-2002 Italia Modelo Gravitacional Regides Regides _bllaterals_ (mt_er e camas em hotel, Distancia, 0.8911
(2009) intrarregionais) ;
outras + dummies
. Producéo nacional bruta,
Keum M°d?'° . o Pa|§es Coreia do Sul + Fluxos turisticos Populagéo, Distancia
1990-2002 Global Gravitacional Hipétese emissores + p . . . Jp 0.77
(2010) . Paises-destino bilaterais geogréfica, Fator de
de Linder South Korea PO .
Preferéncia Comercial
Yang; Lin; Han Sites Patrimdnios P;?sggrd%ag:’faéric))p#?f; gtg .
g Hn; 2000-2005 China Modelo Gravitacional China da Humanidade Chegadas paises ongem), o 0.901
(2010) . cambio , Distancia geografica,
da China
outras
Fluxos comerciais Valor Acrescentado Bruto da
De la Mata; Llano- do setor turismo industria hoteleira, Produto
Verduras 2001-2007 Espanha Modelo Gravitacional Regides Regides ) L ! interno bruto regional, 0.803
bilaterais (inter e P .
(2011) Distancia média, outras +
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Pesquisas/Aplicagées Empiricas do modelo gravitacional & destinos turisticos/Variaveis adotadas. 2 de 2

Capacidade
(an(fgm)rlggz)géo) Periodo Geo Metodologia(s) O”f?j)r(rz)gos Destino De\pl)?erri;/s#te Varéaveis Independentes g)éprlvllf)?j“e\llg
(R)*
Fourie; Santana- 1995-2006 Global Modelo Gravitacional Paises Paises receptores Fluxos turisticos PIB per capita, Populacao, 0.8338
Gallego emissores bilaterais (impacto Distancia, Custo de vida
(2011) de megaeventos) relativo, entre outras +
dummies
Huang; Tsaur & 1998-2009 Macau Modelo Gravitacional Global Macau Chegadas de PIB, Populagéo, Distancia 0.834
Yang turistas geogréfica, Taxa de cambio,
(2012) NUmero de camas, outras +
dummies
Oriente Médio, Valor comercial, PIB per
(Bzao”l'é?a"" Cebeci 1995-2010 Turquia Modelo Gravitacional g?i?rﬁil, Africa Turquia Fluxos turisticos E%F::Z;fggtgﬁg?tg‘sl?mame’ 0.75
‘ do Norte Telenovelas, outras + dummy
- Modelo Chegadas de PIB per capita,pi;téncia,
Fourie; Santana- < Gravitacional Estatico turistas (turismo Relacges economicas,
Gallego 1995-2008 Africa Modelo Gravitacional Paises Paises interno e entre Geografia , Afinidade cultural, 0.9039
(2013) Dinamico paises africanos Variaveis de desen\{ol\(lmento
e estabilidade econdmica
M - Paci L\}/Iodglo ional E ial Fluxos turisticos PIB. Densidad lacional
arrocu; Fact 2009 Itélia ravitacional Espacia Provincias Provincias domésticos (entre 5, Densidade populacional , 0.72
(2013) Modelos i . ; Distancia, outras + dummy
. regides) bilaterais
Autoregressivos
Rossello; Santana- Fluxos turisticos Elrg ;:c))er ?del :Z’r]z':tggiﬁh]a
Gallego 1995-2010 Global Modelo Gravitacional Countries Countries internacionais C 60, P ' 0.83
(2014) bilaterais enarios de mudancas .
climéticas, outras + dummies
Zhang; Findlay . - . Domeéstico e . o e PIB',_Disténcia, Indices das
' 2009 Asia-Pacifico Modelo Gravitacional ) Paises Asiaticos  Fluxos turisticos politicas de setor, Isolamento 0.65
(2014) Internacional .
+ dummies
Priego; Rossello; Viagens PIB per capita, Populacéo,
Santana-Gallego 2005-2007 Espanha Modelo Gravitacional Provincias Provincias Domeésticas Distancia, mudangas 0.54

(2015)

climaticas, outras + dummies

* Nos casos em que foi testado mais de um modelo, foi considerado o que apresentou o maior R?
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APENDICE B

Artigos e anotacdes sobre megaeventos .

(n=459)

Variaveis
a Megaevent . ~
Autor (es) (ano) Periodo Geo o Metodologia dependent Anotacdes
es
Os paises gque se candidataram a ser sede dos Jogos
Olimpicos, mas que ndo conseguiram captar o evento
J0g0s Fluxos tem um efeito similar no comércio aos que sediaram
Rose e Spiegel (2011) 1950 - 2006 196 paises Olin? icos Modelo Gravitacional comerciais da | os Jogos Olimpicos. Assim, conclui-se que o efeito
P origem para o | olimpico sobre o comércio é atribuido ao sinal que o
destino pais langa ao se candidatar a hospedar esses
eventos.
Fourie e NGmero de O megaevento promove um ganho para o turismo,
Santana-Gallego 1995 -2006 200 paises 6 megae\{entos Modelo Gravitacional chegadas de mas depende do tipo de r_negaevento, da participagdo
esportivos . dos paises, do desenvolvimento destes, da
(2011) turistas .
sazonalidade, entre outros fatores.
Input-Output Model com duas Neste estudo fica evidente que este megaevento teve
aplicacdes de questionarios, valor Bruto da | UM impacto econémico no comércio. Os resultados
sendo a primeira aplicacdo e também evidenciaram que os turistas estrangeiros
Lee e Taylor (2005) 2002 Korea do Sul Copa FIFA totalizando n= 4886 questionarios Produgao motivados pelo megaevento gastaram mais do que
: _ (vendas) s 2
e a segunda totalizando (n=1602) aqueles gue visitaram o destino independente do
questionarios. megaevento.
Foram realizados uma andlise
fatorial e o Teste ANCOVA. A
coleta de dados foi procedida em
outubro/ novembro de 2002, Imagens da Dependendo das nacionalidades, nivel educacional,
Kim e Morrsion (2005) 2002 Korea do Sul | Copa do FIFA | sendo aplicados questionarios P%orea idade e a ocupagdo ha uma percepcéo diferente sobre
com turistas de trés a (imagens) Korea do Sul.
nacionalidades: Japéo (n= 223),
China Continental (n= 143) e USA
(n=173).
s Aproximadamente 50% dos entrevistados que tinham
Expo 2012 Logistic Model com foco no Taxa de efetivas | inteng&o de visitar o evento, efetivamente o visitaram
Lee et al. (2014) 2012/2013 Korea Yeosu Korea pUbI'CQ domes_tlco, a partir de visitas/intencdo | Os resultados contribuem para previsGes mais
entrevistas (n=3000). o
confiaveis do acompanhamento de megaeventos.
Eurovision Inp_ut-O~utput Model_com a Fluxos de Os gastos dos visitantes prot_:luz_lram 3.3 milhdes de
. Baku - aplicacdo de entrevistas breves S euros em entradas diretas e indiretas em termos de
Arnegger; Herz (2016) 2012 L Song Contest _ . injecéo L. - .
Azerbaijéo (ESC) (n= 3.439) e entrevistas longas monetaria trabalhos temporérios e salarios. A imagem do

Azerbaijdo melhorou significativamente.

* Nos casos em que foi testado mais de um modelo, foi considerado o que apresentou o maior R?
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APENDICE C

Coeficiente. ©

Da demanda por viajem no exterior e capacidade financeira de consumo. @dvcf

Varidvel Dependente (Resposta): LnCoef®

Variaveis Independentes Unidade de medida

Turistas ao exterior (tot/ano) LnTUREX
Despesa total no exterior (US$) LnDTRX
Despesa em viagens (US$) LnDV
Custo em transportes (US$) LnDT
Regression

Variables Entered/Removeda

IModel Variables Entered Variables Method
Removed
LnDT,
1 tggl\J/REX Enter
LNnDTRX?

a. Dependent Variable: LnCoef©
b. All requested variables entered.

Model Summary

[Model R R Square |Adjusted R Square Std. Error of the
Estimate

1 ,515% ,265 ,081 , 758296
a. Predictors: (Constant), LnDT, LnTUREX, LnDV, LnDTRX

ANOVA?
IModel Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 3,315 4 ,829 1,441 ,266°
1 Residual 9,200 16 ,575
Total 12,515 20

a. Dependent Variable: LnCoef©
b. Predictors: (Constant), LnDT, LnTUREX, LnDV, LnDTRX

Coefficients®

Unstandardized Standardized 95,0% Confidence
Model Coefficients Coefficients Interval for B Correlations
Std. Lower Upper | Zero-
B Error Beta t Sig. Bound Bound | order | Partial Part
1 (Constant) -.061 1.877 -.033| .974 -4.041| 3.918
LnDT, .052 .248 .105 .208 .838 -.475 578 391 .052 .045
LnTUREX, -2.798 2.755 -6.015 -1.015 .325 -8.638 3.043 .408 -.246 -.218
LnDV, 2.320 2.368 5.166 .980 .342 -2.700 7.341 .403 .238 .210
LnDTRX® 615 436 1.290| 1.409| .178 -310| 1.540| .463 .332 .302

a. Dependent Variable: LnCoef©®
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Coeficiente. ©

Da demanda por segmento turistico e estilo de consumo. @stec

Variavel Dependente (Resposta): LnCoef@

Variaveis Independentes

Unidade de medida

Despesa por viagens no exterior/PIB  (US$) LnDV/PIB
Despesa média por dia (US$) LnDMpD
Tempo médio de permanéncia (Dias) LnTMP
Despesa por viagem de lazer (US$) LnDVL
Despesa viagem de negdcios/prof. (US$) LnDVN
Regression
Variables Entered/Removed?
Variables
Remove
Model Variables Entered d Method
1 LnDVN,
LnDV/PIB,
LnTMP, Enter
LnDMpD,
LnDVL?
a. Dependent Variable: LnCoefTeta
b. All requested variables entered.
Model Summary
. Change Statistics
Adjuste -
Std. Error of R Sig. F
M | R R R .
ode Square d the Estimate | Square F df1 df2 | Chang
Square Change
Change e
1 1,000°|  1.000|  .998 os1170 | 1000 M| s 1| 034
a. Predictors: (Constant), LnDVN, LnDV/PIB, LnTMP, LnDMpD, LnDVL.
ANOVA?
Sum of Mean .
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 6.563 5 1.313 | 501.300 ,034°
Residual .003 1 .003
Total 6.566 6
a. Dependent Variable: LnCoefTeta
b. Predictors: (Constant), LnDVN, LnDV/PIB, LnTMP, LnDMpD, LnDVL
Coefficients®
Standardize
Unstandardized d
Coefficients Coefficients Correlations
Std. Zero- | Partia
Model B Error Beta t Sig. order | Part
1 (Constant) 2.904 410 7.086 .089
LnDV/PIB .170 .069 .085 2.483 244 | -.634 .928 .050
LnDMpD -2.035 .140 -.716 | -14.501 .044| .410| -.998 -.290
LnTMP -1.786 115 -.563 | -15.529 .041| .280| -.998 -.310
LnDVL 5.821 1.132 .456 5.142 122 747 .982 .103
LnDVN .930 .063 1.443 | 14.806 .043| .807 .998 .296

a. Dependent Variable: LnCoefTeta
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Coeficiente &

Da acessibilidade e mobilidade via aérea no destino. ®amva

Variavel Dependente (Resposta) LnCoefd

Variaveis Independentes Unidade de medida

Distancia (distancia voos) (km) LnDVO
indice de Acessibilidade (km) LnIACE
Assentos (por semana) (n°) LnAS
indice de Mobilidade (n°AS/km?) LnMOB
Regression
Variables Entered/Removed?
Variables Variables
Model Entered Removed Method
LnMOB,
LnDVO,
1 LnIACE Enter
LnAS ®
a. Dependent Variable: LnCoefd
b. Tolerance =,000 limits reached.
Model Summary
Adjusted | Std. Error Change Statistics
Model R R Square R of the R Square F dft a2 Sig. F
Square | Estimate | Change | Change Change
1 , 7532 .566 404 .8113267 .566 3.483 3 8 .070
a. Predictors: (Constant), LnMOB, LnDVO, LnIACE
ANOVA?
Sum of Mean .
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 6.877 3 2.292 3.483 ,070°
Residual 5.266 8 .658
Total 12.143 11
a. Dependent Variable: LnCoefd
b. Predictors: (Constant), LnMOB, LnDVO, LnIACE
Coefficients?®
Unstandardized Standardized Correlations
Coefficients Coefficients _
Model t Sig.
B Std. Beta zero- Partial Part
Error order
(Constant) 9.100 4.065 2.238 .056
1 LnDVO -.891 422 -.962 -2.109 .068 -.307 -.598 -.491
LnIACE 1.984 .675 1.890 2.938 .019 -.040 .720 .684
LnMOB -.991 .435 -1.225 -2.279 .052 -.283 -.627 -.531
a. Dependent Variable: LnCoefd
Excluded Variables?
Collinearity
partial Statistics
Model Beta In t Sig. Correlation | Tolerance
1 LnAS b 0.000

a. Dependent Variable: LnCoefd
b. Predictors in the Model: (Constant), LnindMob, LnDVO, LnIACE
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Coeficiente 0

Da oferta de produtos turisticos primarios. ®Optpp

Variavel Dependente (Resposta) LnCoefd

Variaveis Independentes

Unidade de medida

Sol e Praia (n° Regibes/Categ.) LnSOP
Natureza (n° Regides/Categ.) LNNAT
Cultura (n° Regides/Categ.) LnCUL
Negocios (n° Regifes/Categ.) LNnNEG
Regression
Variables Entered/Removed?
IModel Variables Entered Variables Removed Method

LNNEG,

LnSOP,
1 LnCUL, Enter

LNNATP

a. Dependent Variable: LnCoefd
b. All requested variables entered.

Model Summary

[Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the
Estimate
1 ,9662 ,933 ,895 ,3399515
a. Predictors: (Constant), LnNegocios, LnSolePraia, LnCultura, LnNatureza
ANOVA?
IModel Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 11,335 4 2,834 24,519 ,000°
1 Residual ,809 ,116
Total 12,143 11
a. Dependent Variable: LnCoefd
b. Predictors: (Constant), LnNegocios, LnSolePraia, LnCultura, LnNatureza
Coefficients?
Unstandardized Standardized Correlations
Coefficients Coefficients )
Model t Sig.
B S. Beta Z810- | b rtial Part
Error order
(Constant) -.938 .390 -2.405 .047
LnSOP .816 .089 1.148 | 9.167 .000 551 961 .894
LnNAT -.049 .263 -.050| -.186 .858 -.236 -.070 -.018
LnCUL -.833 .183 -1.015| -4.539 .003 -.278 -.864 -.443
LNnNEG .346 179 339 1.932 .095 .021 .590 .189

a. Dependent Variable: LnCoefd
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