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 RESUMO 
e correlação entre movimentação de passaieiros e economia é fundamental para a 
previsão da demanda por transporte aéreo  sendo que a relação entre o Produto In-
terno Bruto (PIB) e a movimentação de passaieiros tem sido comumente explorada 
pela literature em previsões. e inflação  entretanto  consiste em uma variável que pode 
estar associada à movimentação de passaieiros e que não tem sido explorada. aomo 
o Brasil tem enfrentado crises econômicas desde 2014  o objetivo deste estudo con-
siste em verificar a influência do PIB e da inflação na movimentação de passaieiros 
aéreos do país  utilizando metodoloiia baseada em reiressão linear  para o período de 
2013 a 2015  considerando sete aeroportos do Brasil. Os resultados demonstram uma 
redução na movimentação de passaieiros no transporte doméstico e internacional  
acompanhada da queda do PIB e aumento da inflação para todos os aeroportos estu-
dados  com exceção do eeroporto Internacional de Brasília  maior hub doméstico do 
Brasil atualmente. Os resultados também demonstram melhor ajuste das curvas para 
a utilização de PIB do que inflação e uma redução nas tarifas e na quantidade de as-
sentos ofertados no transporte aéreo doméstico. aom as equações obtidas  são reali-
zadas previsões para a movimentação de passaieiros no transporte aéreo para 2016. 
O artiio tem como base o ano de 2016  mas a metodoloiia proposta pode ser utilizada 
para outros anos. 
 
ABSTRACT  
ehe correlation between air passenier transport and the economy is crucial for predic-
tini the demand for air transport  and the relationship between the Gross Domestic 
Product (GDP) and air passenier transport has been commonly exploited by literature 
forecasts. Inflation  however  consists of a variable that can be associated with air pas-
senier transport and has not been exploited. es Brazil has faced economic crises since 
2014  the aim of this study is to verify the influence of GDP and Inflation in the air 
passenier transport of the country  usini a linear reiression methodoloiy for the pe-
riod from 2013 to 2015  considerini seven airports in Brazil. ehe results show a reduc-
tion of domestic and international air passenier transport  toiether with the fall in 
GDP and risini of inflation for all airports studied  with the exception of Brasilia Inter-
national eirport  the lariest domestic hub currently Brazil's. ehe results also demons-
trate best fit curves for the use of GDP than inflation and a reduction in tariffs and the 
number of seats offered on domestic air transport. With the equations obtained  fore-
casts for air passenier transport for 2016 are performed. ehe article is based on the 
year 2016  but the methodoloiy can be used for other years. 
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1. INTRODUÇÃO 

A relaça o entre o aumento da demanda por transporte ae reo e o crescimento da economia tem sido 

discutida na literatura para o melhor entendimento do ra pido crescimento do transporte ae reo no 

mundo e, em especial, no Brasil. Entretanto, a crise financeira do paí s, que se iniciou em 2014, alterou 

esta situaça o de crescimento do setor ae reo brasileiro. Em resposta a  alteraça o da demanda por trans-

porte ae reo no Brasil, as companhias ae reas tambe m modificaram as tarifas das passagens, assim como 

a quantidade de assentos ofertados. Entender a dina mica dessas alteraço es e  essencial para a previsa o 

da demanda por transporte ae reo e planejamento de investimentos no setor (Marazzo et al., 2010). 

 De uma forma geral, o Produto Interno Bruto (PIB) e  a varia vel econo mica utilizada no estudo das 

mudanças na movimentaça o de passageiros ae reos. Entretanto, os estudos, sa o, em geral, realizados 

para um longo perí odo de ana lise (entre 15 e 35 anos). Para curtos perí odos (ate  cerca de 7 anos), a 

relaça o entre crescimento do PIB e aumento da movimentaça o de passageiros na o e  ta o direta, e outras 

varia veis podem ser consideradas para uma melhor avaliaça o e previsa o da demanda por transporte 

ae reo em um futuro pro ximo (Hu et al., 2015). Na maioria dos trabalhos relacionados ao tema, os dados 

de PIB sa o utilizados apo s a correça o da inflaça o. Ou seja, os dados de inflaça o esta o contidos nos valores 

de PIB. Desta forma, a pro pria inflaça o pode estar correlacionada a  movimentaça o de passageiros ae -

reos. Assim, a Inflaça o e  uma varia vel econo mica que esta  associada a  crise econo mica e tem potencial 

para ser utilizada neste tipo de estudo, apesar de ter sido pouco explorada pela literatura (Dobruszkes 

e Van Hamme, 2011). 

 Ale m disso, o efeito da crise econo mica brasileira na movimentaça o de passageiros ae reos pode ser 

diferente dependendo do tipo de transporte ae reo analisado, se dome stico ou internacional, e ainda 

pode depender do aeroporto analisado. Estudos da influe ncia de crise financeira de um paí s na movi-

mentaça o de passageiros ae reos sa o realizados, em geral, apenas para o transporte dome stico, uma vez 

que este sera , obviamente, mais influenciado pela crise daquele paí s (Rimmer, 2000; Dobruszkes e Van 
Hamme, 2011). Entretanto, a movimentaça o de passageiros no transporte ae reo internacional tambe m 

pode ser influenciada pela crise do paí s. Por fim, a literatura apresenta, em geral, estudos da movimen-

taça o me dia de passageiros ae reos de todos os aeroportos de um paí s, o que pode na o representar bem 

um aeroporto em especí fico. Por exemplo, enquanto um aeroporto pode ter tido reduça o da movimen-

taça o de passageiros, outro pode ter mostrado aumento, e a me dia, neste caso, pode na o mostrar ne-

nhuma alteraça o, mascarando os resultados. 

 Desta forma, o objetivo deste estudo consiste em estudar a influe ncia de duas varia veis econo micas, 

PIB e Inflaça o, na movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico e internacional de sete 

aeroportos do Brasil, incluindo o principal deles em termos de movimentaça o anual de passageiros, o 

Aeroporto Internacional de Sa o Paulo/Guarulhos, e ainda um aeroporto de cada uma das cinco regio es 

em que se divide o territo rio brasileiro: Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul. Assim, foi possí vel 

apresentar equaço es de previsa o de transporte ae reo para cada um dos aeroportos estudados. 

2. CRISE ECONÔMICA E TRANSPORTE AÉREO 

Costuma-se frequentemente argumentar que a atividade do transporte ae reo de passageiros esta  rela-

cionada com a atividade econo mica, em especial com o Produto Interno Bruto (PIB) (Profillidis e Botzo-

ris, 2015). Marazzo et al. (2010), por exemplo, investigaram a relaça o entre PIB e movimentaça o de pas-

sageiros ae reos entre 1966 e 2006 no Brasil e concluí ram que estas varia veis sa o cointegradas, mos-

trando uma forte relaça o positiva da movimentaça o de passageiros com uma mudança positiva no PIB. 

De acordo com Marazzo et al. (2010), se pelo menos duas se ries sa o na o-estaciona rias e apresentam um 

caminho semelhante ao longo do tempo, pode haver alguma combinaça o linear entre elas que e  estacio-

na ria. Quando isso acontece, diz-se que essas varia veis sa o cointegradas. 

 No entanto, o PIB reagiu a uma mudança na movimentaça o de passageiros de um modo mais lento e 

moderado. Chi e Baek (2013) sugeriram que, a longo prazo, tanto o tra fego ae reo de passageiros como 

o de mercadorias tendem a aumentar com o crescimento econo mico, o que na o ocorre a curto prazo com 
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o transporte de mercadorias. Profillidis e Botzoris (2015) demonstraram uma relaça o causal entre a 

atividade de transporte ae reo de passageiros e o PIB, sendo as correlaço es mais so lidas para mercados 

ae reos mais maduros, sugerindo uma taxa de crescimento mundial do transporte ae reo de passageiros 

de 3,8% para os pro ximos 15 anos. 

 A correlaça o entre movimentaça o de passageiros e economia tem sido comumente estudada para a 

previsa o da demanda por transporte ae reo de passageiros e para o planejamento da necessidade de 

investimentos no setor. Uma previsa o inadequada pode levar a  congesta o do sistema e ineficie ncia dos 

serviços. Por outro lado, estimativas muito altas de demanda podem produzir um excesso de capacidade 

de infraestrutura e custos desnecessa rios (Marazzo et al., 2010). 

 Grande parte dos estudos utiliza o PIB como varia vel econo mica para prever a demanda por trans-

porte ae reo. Pore m, de acordo com Hu et al. (2015), o PIB pode na o ser uma boa varia vel para esta pre-

visa o a curto prazo. Desta forma, outras varia veis econo micas poderiam ser utilizadas. Assim como o 

PIB, outra varia vel determinante da economia de um paí s, em uma ana lise macroecono mica, e  a Inflaça o, 

que mede a taxa de aumento contí nuo e generalizado do ní vel geral de preços e esta  associada a  estabi-

lidade econo mica do paí s. O PIB e a Inflaça o impactam diretamente em diversos setores da economia, 

como no mercado de bens e serviços, mercado de trabalho, moneta rio, de tí tulos e de divisas (Vascon-

cellos e Garcia, 1998). Sendo assim, a Inflaça o poderia ser utilizada na previsa o da movimentaça o de 

passageiros, com o objetivo de melhorar as previso es de demanda a curto prazo. 

 O Brasil tem enfrentado crises econo micas desde 2014, com sucessivas quedas do PIB real e aumento 

da inflaça o. Essas crises surgiram apo s um perí odo de crescimento econo mico, investimentos em infra-

estrutura aeroportua ria (Scarpel, 2013) e tarifas ae reas mais acessí veis (Wadud, 2015).  

 Uma crise financeira pode influenciar a atividade de transporte ae reo de uma forma na o ta o direta 

como a relaça o entre o crescimento econo mico e o aumento do PIB, como foi mostrado por Rimmer 

(2000), que estudou o efeito da crise asia tica de 1997 e 1998 no tra fego ae reo do Sudeste Asia tico e 

entre a regia o e outras partes do mundo. Dobruszkes e Hamme (2011) mostraram efeitos da crise mun-

dial no transporte ae reo, sendo que a mudança na oferta de assentos dependeu do paí s estudado. 

 A influe ncia da crise econo mica brasileira iniciada em 2014 na movimentaça o de passageiros do paí s 

foi pouco estudada pela literatura. Por exemplo, algumas varia veis que influenciam a movimentaça o de 

passageiros ae reos ja  estudadas pela literatura, ale m do PIB, sa o: evoluça o da populaça o (Profillidis e 

Botzoris, 2015; Sivrikaya e Tunç, 2013); custo da tarifa ae rea e preço do combustí vel ae reo (Wadud, 

2014; Wadud, 2015); desenvolvimento da rede de transportes e custos de impostos sobre a aviaça o 

(Ashley, Hanson e Veldhuis, 1995; Vega e Reynolds-Feighan, 2016); dista ncia entre destino de partida e 

de chegada e tempo de viagem (Sivrikaya e Tunç, 2013; Wu, Han e Hayashi, 2011); investimento estran-

geiro direto (Kalayci e Yanginlar, 2016). 

 Ale m disso, a Inflaça o e  uma varia vel que pode influenciar a movimentaça o de passageiros a curto 

prazo e que na o foi explorada por outros estudos ja  publicados. Sendo assim, este estudo pretende cor-

relacionar a queda do PIB e o aumento da Inflaça o no Brasil com a taxa de movimentaça o de passageiros 

no transporte ae reo, considerando o cena rio brasileiro de crise econo mica e tambe m os recentes inves-

timentos no setor aeroportua rio no paí s, em especial para a Copa do Mundo de Futebol FIFA 2014 e 

Olimpí adas 2016. Estes investimentos somam R$ 6,3 bilho es, de acordo com o Portal da Transpare ncia. 

 Este trabalho apresenta equaço es de previsa o de transporte ae reo para cada um dos aeroportos es-

tudados, assim como a resposta das empresas ae reas brasileiras em relaça o a s tarifas e assentos oferta-

dos durante a crise, apresentando como contribuiça o acade mica a ana lise de uma varia vel que na o foi 

estudada pela literatura (Inflaça o) e a utilizaça o de uma metodologia para estudo de curto prazo. Ale m 

disso, este estudo preenche outras lacunas relacionadas ao tema encontradas na literatura, como o es-

tudo da influe ncia da crise econo mica brasileira tanto no transporte ae reo dome stico como no interna-

cional, assim como o estudo de dados de sete principais aeroportos no paí s, e na o uma me dia de dados 

dos aeroportos do paí s. Desta forma, ao preencher estas lacunas apontadas, este trabalho pretende me-

lhorar as previso es de demanda a curto prazo da movimentaça o de passageiros ae reos no Brasil, durante 

a crise econo mica, podendo a metodologia ser aplicada tambe m para outros paí ses e outros aeroportos. 
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O artigo tem como base o ano de 2016, pore m a metodologia proposta pode facilmente ser aplicada para 

outros anos. Assim, os resultados deste estudo apresentam subsí dios para um melhor entendimento da 

dina mica das alteraço es do setor aeroportua rio brasileiro a curto prazo, durante o perí odo de crise eco-

no mica, para melhor planejamento do setor, assim como para a elaboraça o futura de modelos matema -

ticos para a determinaça o da evoluça o da movimentaça o de passageiros ae reos a longo prazo no Brasil, 

durante e apo s o perí odo de crise econo mica.  

3. MÉTODOS 

Para verificar a evoluça o da movimentaça o de passageiros ae reos do paí s durante a recente crise econo -

mica, que teve iní cio em 2014, foram usadas a mudança na movimentaça o de passageiros ae reos, como 

varia vel dependente, e a variaça o do PIB, como a principal varia vel independente.  

Nesse estudo tambe m e  analisada a viabilidade do í ndice de inflaça o ser utilizado como uma varia vel 

independente. Tanto o PIB como a Inflaça o variam ao longo do tempo, assim como a movimentaça o de 

passageiros.  

 Dessa forma, foi realizada uma regressa o linear dos dados (movimentaça o de passageiros versus PIB 

e movimentaça o de passageiros versus Inflaça o), conforme outros estudos relacionados ao tema (Profil-

lidis e Botzoris, 2015; ICAO, 2006). Assim, foi possí vel realizar uma projeça o de demanda futura por 

transporte ae reo no Brasil, em um cena rio de crise econo mica.  

 O estudo foi realizado para alguns dos principais aeroportos do paí s, de forma a englobar pelo menos 

um aeroporto de cada uma das cinco regio es do paí s: Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul, com 

o objetivo de verificar se a crise afetou de forma diferenciada cada um destes aeroportos e regio es. Os 

sete aeroportos estudados foram: Aeroporto Internacional de Sa o Paulo/Guarulhos (GRU), Aeroporto 

Internacional de Brasí lia (BSB), Aeroporto Internacional do Galea o (GIG), Aeroporto Internacional de 

Bele m (BEL), Aeroporto Internacional de Salvador (SSA), Aeroporto Internacional de Goia nia (GYN), Ae-

roporto Internacional de Porto Alegre (POA). 

 O estudo e  apresentado tanto para movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico 

como no internacional. De uma forma geral, crises financeiras de um paí s esta o mais associadas a  movi-

mentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico. Por isso, alguns estudos relacionados a  influe n-

cia da crise financeira na atividade econo mica utilizaram apenas voos dome sticos na ana lise (Rimmer, 

2000; Dobruszkes e Van Hamme, 2011). Pore m, comparar as semelhanças e diferenças da influe ncia da 

crise econo mica nos dois tipos de transporte, conforme realizado por Vega e Reynolds-Feighan (2016), 

torna-se necessa rio, de forma a possibilitar o planejamento das necessidades de investimentos no setor 

de transporte ae reo dome stico e no setor transporte ae reo internacional. 

 Os dados da movimentaça o de passageiros foram retirados da Empresa Brasileira de Infraestrutura 

Aeroportua ria, Infraero, que e  uma empresa pu blica federal brasileira que esta  entre as tre s maiores 

operadoras aeroportua rias do mundo, e das pro prias operadoras dos aeroportos, como os de Sa o Paulo 

(GRU), Brasí lia (BSB) e Rio de Janeiro (GIG), aeroportos que foram privatizados entre 2012 e 2013. 

Os dados relativos ao PIB e a  Inflaça o foram fornecidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatí stica 

(IBGE). Os dados do PIB foram utilizados apo s correça o da inflaça o, e por trimestre, uma vez que sa o 

fornecidos desta forma pelo IBGE. Assim, para a comparaça o, os dados relativos a  movimentaça o de pas-

sageiros e a  inflaça o tambe m foram apresentados por trimestre. Os dados de Inflaça o que foram utiliza-

dos sa o aqueles relativos ao I ndice Nacional de Preços ao Consumidor Amplo - IPCA. 

 Tambe m foi estudado como as empresas ae reas brasileiras reagiram a  crise, analisando o preço me -

dio das tarifas ae reas dome sticas no perí odo e a quantidade de assentos ofertados, medidos em assentos 

quilo metros oferecidos (ASK; produto entre o nu mero de assentos oferecidos e a dista ncia das etapas). 

Estes dados foram coletados da Age ncia Nacional de Aviaça o Civil, ANAC. 

 Todas as informaço es que foram utilizadas sa o relativas ao perí odo entre 2013 e 2015, compreen-

dendo na o apenas o perí odo da crise, como tambe m aquele imediatamente anterior a  crise. 

 Assim, foi possí vel avaliar como a crise financeira brasileira influenciou a atividade do transporte 

https://pt.wikipedia.org/wiki/Aeroporto_Internacional_de_Bras%C3%ADlia
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ae reo no paí s para diferentes aeroportos e regio es, e como as empresas ae reas brasileiras responderam 

a estas mudanças, prevendo enta o a movimentaça o de passageiros no futuro, durante a crise econo mica. 

4. ANÁLISE DE RESULTADOS  

A variaça o do PIB e da Inflaça o no Brasil foi analisada para o perí odo entre 2013 e 2015, de acordo com 

os dados fornecidos pelo IBGE. A Figura 1 apresenta os dados coletados para a evoluça o do PIB e da 

Inflaça o por trimestre, considerando sua variaça o em relaça o ao mesmo trimestre do ano anterior, assim 

como os dados relativos a s regresso es lineares realizadas. 

 

 

Figura 1. Evolução da variação do A) PIB e da B) Inflação no Brasil por trimestre (em relação ao mesmo trimestre do 
ano anterior), entre o quarto trimestre de 2013 e o quarto trimestre de 2015 

 
 Como pode ser observado pela Figura 1, PIB e Inflaça o variaram ao longo do tempo de forma oposta, 

sendo que os valores do PIB foram reduzindo e os valores da Inflaça o foram aumentando ao longo de 

praticamente todos os trimestres analisados. O coeficiente de correlaça o obtido foi de aproximadamente 
0,9 para o PIB e de 0,5 para a Inflaça o. Uma das causas que explica o menor fator de correlaça o para a 

Inflaça o e  a presença de um ponto discrepante da tende ncia e claramente fora da curva, como pode ser 

observado na Figura 1B. Este ponto corresponde ao quarto trimestre de 2014, quando a variaça o da 

Inflaça o foi de -15,8 %.  

 Uma possí vel explicaça o para o ponto discrepante da Figura 1B e  o te rmino da Copa do Mundo de 

Futebol FIFA 2014, que ocorreu no Brasil entre junho e julho de 2014. Apo s a Copa, a Inflaça o teve um 

grande decre scimo, em especial devido a  queda dos preços de passagens ae reas e tarifas hoteleiras 

(IBGE, 2014).  

 Para verificar a influe ncia do ponto discrepante da Figura 1B nos dados relativos a  Inflaça o, a equaça o 

da reta foi calculada para os dados de Inflaça o sem a presença deste ponto, e o resultado foi um coefici-

ente de correlaça o de aproximadamente 0,8, valor consideravelmente maior do que o coeficiente de cor-

relaça o de aproximadamente 0,5 da Figura 1B. Assim, apesar da presença do ponto fora da curva da 

Figura 1B, tanto o PIB como a Inflaça o sa o varia veis que seguiram uma tende ncia coerente com a crise 

econo mica do Brasil no perí odo analisado, ambas seguindo a equaça o de uma reta.  

 A movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico e internacional no Brasil durante a 

crise financeira foi estudada para sete aeroportos. Para cada um deles, foi realizada a regressa o linear 

dos dados de movimentaça o de passageiros em relaça o ao tempo. A Figura 2 apresenta os resultados 

relativos ao Aeroporto Internacional de Sa o Paulo/Guarulhos (GRU). As equaço es obtidas para este ae-

roporto sa o apresentadas na pro pria Figura 2 e na Tabela 1, que apresenta os resultados obtidos para 

todos os outros aeroportos aqui estudados.  

 A Figura 2 e a Tabela 1 demonstram queda na movimentaça o de passageiros tanto no transporte ae -

reo dome stico como no internacional para praticamente todos os aeroportos analisados. Apenas o Ae-

roporto Internacional de Salvador e o do Rio de Janeiro apresentaram aumento de movimentaça o de 
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passageiros no transporte ae reo internacional no perí odo analisado (coeficiente angular positivo para 

equaça o de PAX Int por trimestre). 

 

 

Figura 2. Movimentação de passageiros no transporte aéreo (PAX) A) doméstico (Dom) e B) internacional (Int) no 
 Aeroporto Internacional de São Paulo/Guarulhos (GRU) entre 2014 e 2015, por trimestre (em relação ao 

 mesmo trimestre do ano anterior) em relação ao trimestre/ano   

 
Tabela 1: Equação da reta e fator de correlação (R2) da regressão linear dos dados de movimentação de passageiros 

aéreos entre 2013 e 2015 dos aeroportos analisados                                                                                       (continua) 

Aeroporto Internacional de São Paulo 
(GRU) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -3 3112x + 19 345 0 8844 
PeX Int por trimestre y = -2 587x + 14 789 0 9230 
PeX Dom versus PIB y = 2 9676x + 9 9302 0 8901 
PeX Int versus PIB y = 2 6871x + 11 334 0 8478 
PeX Dom versus Inflação y = -0 1805x + 11 449 0 4080 
PeX Int versus Inflação y = -0 1029x + 8 8284 0 2969 

 
Aeroporto Internacional de Brasília 
(BSB) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -0 6712x + 12 606 0 1662 
PeX Int por trimestre y = -2 7947x + 29 646 0 3205 
PeX Dom versus PIB y = 0 8438x + 11 145 0 3291 
PeX Int versus PIB y = -0 282x + 16 133 0 0048 
PeX Dom versus Inflação y = -0 0223x + 10 452 0 0285 
PeX Int versus Inflação y = -0 0805x + 21 899 0 054 

 
Aeroporto Internacional do Galeão 
(GIG) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -2 3483x + 12 011 0 5546 
PeX Int por trimestre y = 0 3709x - 1 5075 0 0637 
PeX Dom versus PIB y = 2 1702x + 5 455 0 5935 
PeX Int versus PIB y = -1 131x - 3 4992 0 4009 
PeX Dom versus Inflação y = -0 1474x + 7 1655 0 3395 
PeX Int versus Inflação y = 0 0486x - 2 0976 0 2225 

Aeroporto Internacional de Belém 
(BEL) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -12 531x + 28 096 0 7106 

PeX Int por trimestre y = -22 867x + 53 564 0 7267 

PeX Dom versus PIB y = 10 026x - 9 7599 0 5701 

PeX Int versus PIB y = 15 517x - 1 9316 0 5479 

PeX Dom versus Inflação y = -0 9827x + 9 8501 0 6788 

PeX Int versus Inflação y = -1 4622x + 24 468 0 6045 

Aeroporto Internacional de Salvador 
(SSA) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -2 2439x + 11 986 0 4688 
PeX Int por trimestre y = 3 6565x - 5 9364 0 2470 
PeX Dom versus PIB y = 2 2027x + 5 9605 0 5661 
PeX Int versus PIB y = -4 6094x - 2 8261 0 5540 
PeX Dom versus Inflação y = -0 1449x + 7 5118 0 3035 
PeX Int versus Inflação y = 0 4531x - 10 64 0 7718 

 

 



Coppio, G. J. L.; Caetano, M.; Alves, C. J. P.; Cividanes, L. S.; Lima, M. G. Volume 25 | Número 2 | 2017  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 59 

Tabela 1: Equação da reta e fator de correlação (R2) da regressão linear dos dados de movimentação de passageiros 
aéreos entre 2013 e 2015 dos aeroportos analisados           (conclusão) 

Aeroporto Internacional de Goiânia 
(GYN) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -4 1184x + 25 184 0 8775 
PeX Int por trimestre - - 
PeX Dom versus PIB y = 3 5367x + 13 188 0 8108 
PeX Int versus PIB - - 
PeX Dom versus Inflação y = -0 2251x + 15 39 0 4073 
PeX Int versus Inflação - - 

Aeroporto Internacional de Porto Ale-
gre (POA) 

Gráfico Equação da reta R2 

PeX Dom por trimestre y = -1 5811x + 9 8165 0 6698 
PeX Int por trimestre y = -10 155x + 41 504 0 9345 
PeX Dom versus PIB y = 1 5636x + 5 5916 0 8207 
PeX Int versus PIB y = 6 5022x + 15 346 0 6499 
PeX Dom versus Inflação y = -0 0914x + 6 251 0 3480 
PeX Int versus Inflação y = -0 4869x + 21 657 0 4372 

ãendo Dom = Doméstico  Int = Internacional. 
 

 Assim, estes resultados esta o coerentes com a crise econo mica do Brasil no perí odo. Apenas o Aero-

porto Internacional de Salvador e o do Rio de Janeiro apresentaram aumento de movimentaça o de pas-

sageiros no transporte ae reo internacional no perí odo analisado (coeficiente angular positivo para equa-

ça o de PAX Int por trimestre).  

 Para verificar a relaça o entre a movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico e inter-

nacional e o PIB, a Figura 3 apresenta os gra ficos e dados das regresso es lineares realizadas para o Ae-

roporto Internacional de Sa o Paulo/Guarulhos, e as equaço es obtidas sa o mostradas na Figura 3 e tam-

be m na Tabela 1, que apresenta tambe m as equaço es obtidas para os outros seis aeroportos estudados. 

 

 
Figura 3. Movimentação de passageiros no transporte aéreo (PAX) A) doméstico (Dom) e B) internacional (Int) no                      

Aeroporto Internacional de São Paulo/Guarulhos (GRU) entre 2014 e 2015, por trimestre (em relação ao                      
mesmo trimestre do ano anterior) em relação à variação do PIB 

 

 A Figura 3 demonstra que o coeficiente de correlaça o esta  entre 0,8 e 0,9 para os dois gra ficos, mos-

trando que as equaço es obtidas representam de forma adequada os dados coletados para o Aeroporto 

Internacional de Sa o Paulo. A Tabela 1 apresenta coeficientes de correlaça o (equaço es para PAX Dom e 

PAX Int versus PIB) semelhantes ou um pouco menores para os outros aeroportos analisados. Um Aero-

porto, pore m, chama a atença o por apresentar coeficientes de correlaça o muito baixos: o Aeroporto In-

ternacional de Brasí lia. Uma explicaça o para estes baixos valores de fator de correlaça o e  o fato de o 

Aeroporto de Brasí lia estar se consolidando como o maior hub dome stico do Brasil, conseque ncia direta 

do investimento de 1,2 bilho es de reais em obras de reforma e ampliaça o para a Copa do Mundo FIFA 

2014. Ale m disso, Brasí lia e  a capital do paí s e tem uma posiça o geogra fica privilegiada, o que, associado 

ao investimento em infraestrutura que este aeroporto teve recentemente (ate  o ano de 2014), fez com 

que a movimentaça o de passageiros ae reos na o diminuí sse neste perí odo de crise econo mica do Brasil, 
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ao contra rio dos outros aeroportos estudados (Aeroporto de Brasí lia, 2014; Aeroporto de Brasí lia, 

2015). 

 De acordo com a Figura 3 e a Tabela 1, o transporte ae reo dome stico mostrou maior fator de correla-

ça o do que o internacional para todos os aeroportos analisados, indicando que a crise econo mica brasi-

leira afetou o transporte ae reo dome stico em maior grau para os aeroportos estudados. Este resultado 

era esperado, uma vez que a crise financeira na o ocorreu no mundo como um todo no perí odo analisado, 

e, sendo assim, o transporte ae reo internacional deve sofrer menor influe ncia da crise econo mica brasi-

leira do que o transporte ae reo dome stico. Pore m, o transporte ae reo internacional tambe m mostrou 

alto fator de correlaça o em relaça o ao PIB, tambe m indicando estar relacionado com a crise financeira 

brasileira. 

 Ja  para a varia vel Inflaça o, as correlaço es com a movimentaça o de passageiros no transporte ae reo 

dome stico e internacional do Aeroporto Internacional de Sa o Paulo sa o apresentadas na Figura 4, e as 

equaço es obtidas sa o apresentadas na Figura 4 e na Tabela 1, juntamente com as equaço es para os outros 

aeroportos. 

 

 
Figura 4. Movimentação de passageiros no transporte aéreo (PAX) A) doméstico (Dom) e B) internacional (Int) no                   

Aeroporto Internacional de São Paulo (GRU) entre 2014 e 2015, por trimestre (em relação ao mesmo trimestre do ano 
anterior) em relação à variação da Inflação 

 

 Os valores de fator de correlaça o das equaço es obtidas apo s a regressa o linear, conforme mostra a 

Figura 4 e a Tabela 1, sa o mais baixos para a varia vel Inflaça o do que quando a varia vel PIB foi utilizada 

para praticamente todos os aeroportos estudados. Caso seja retirado o ponto relativo ao quarto trimes-

tre de 2014 (ponto discrepante da curva da Figura 1B), o fator de correlaça o das curvas da Figura 4 

sobem de 0,4 para aproximadamente 0,8 para movimentaça o de passageiros dome sticos e de aproxima-

damente 0,3 para 0,4 para movimentaça o de passageiros internacionais. Assim, em especial para movi-

mentaça o de passageiros dome sticos, a Inflaça o passa a ser uma boa varia vel para prever a movimenta-

ça o de passageiros ae reos, embora a varia vel PIB ainda mostre maior precisa o para a previsa o (maior 

fator de correlaça o). Tambe m para os demais aeroportos, mesmo desconsiderando este ponto, os coefi-

cientes de correlaça o sa o maiores quando se utiliza o PIB como varia vel independente. Portanto, apesar 

de a Inflaça o ter grande potencial para ser utilizada como varia vel independente para a previsa o de de-

manda de transporte ae reo, o PIB ainda apresenta melhores resultados neste tipo de estudo. 

 Diferentes estudos apontam fortes correlaço es entre PIB e movimentaça o de passageiros ae reos, em 

especial para perí odos de longo prazo (Marazzo et al., 2010; Chi e Baek, 2013). Profillidis e Botzoris 

(2015), por exemplo, mostraram correlaça o entre a movimentaça o de passageiros ae reos em va rias re-

gio es do mundo entre 1980 e 2013, com valores de fator de correlaça o entre 0,75 e 0,99, dependendo 

da regia o analisada. Para curto prazo, entretanto, esta correlaça o na o e  ta o direta (Hu et al, 2015), e, 

desta forma, menores valores de fator de correlaça o podem ser esperados. Assim, os valores de fator de 

correlaça o para as equaço es mostradas na Tabela 1, em especial para a utilizaça o de PIB como varia vel 
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independente, podem ser considerados bastante satisfato rios, uma vez que o perí odo analisado e  curto, 

ja  que o principal objetivo deste estudo e  avaliar a influe ncia da crise econo mica do Brasil na movimen-

taça o de passageiros ae reos. Desta forma, foi analisado apenas um perí odo especí fico.  

 Portanto, de acordo com a previsa o do PIB brasileiro, e  possí vel fazer uma previsa o da demanda por 

transporte ae reo dome stico e internacional para cada um dos aeroportos aqui estudados, com exceça o 

do Aeroporto de Brasí lia, que apresentou baixo fator de correlaça o para os dados estudados. De acordo 

com o Banco Central, a previsa o do PIB para 2016 e  de queda de 3,88 % em relaça o ao ano de 2015. Os 

resultados encontrados, utilizando as equaço es mostradas na Tabela 1, sa o mostrados na Tabela 2. As-

sim, com os dados de previsa o da demanda por transporte ae reo mostrados na Tabela 2, e  possí vel rea-

lizar o planejamento das necessidades de investimentos no setor em cada um dos aeroportos estudados. 

Para previso es futuras (2017, por exemplo), e  possí vel utilizar as mesmas equaço es da Tabela 1 e, com 

a previsa o do PIB para o ano em questa o, pode-se obter as previso es para movimentaça o de passageiros 

no transporte dome stico e internacional para o ano analisado. 

 A Tabela 2 mostra previso es de demanda por transporte ae reo de acordo com as tende ncias apresen-

tadas ate  aqui para os aeroportos estudados, com destaque para a reduça o de passageiros dome sticos 

para a maior parte dos aeroportos no perí odo analisado, sendo que o Aeroporto Internacional de Bele m 

(BEL) foi o que mostrou maior queda de passageiros dome sticos: cerca de 44 % comparando a previsa o 

para 2016 e os dados de 2015. Os dados refletem o perí odo de crise econo mica brasileira. 

 

Tabela 2: Movimentação de passageiros no transporte aéreo doméstico e internacional de 2015 e previsão para 2016 
para vários aeroportos do Brasil 

Aeroporto 
                                          2015 Previsão 2016 

PAX Doméstico PAX Internacional PAX Doméstico PAX Internacional 

GRU 25.365.000 a 13.620.000 a 25.339.562 d 13.926.668 d 
GIG 12.840.816 b 4.101.413 b 12.599.373 d 4.114.684 d 
BEL 2.951.763 c 93.703 c 1.663.384 d 42.748 d 
ããe 8.302.326 c 340.554 c 8.179.068 d 383.987 d 
GYN 3.193.339 c - 3.232.743 d - 
POe 7.699.115 c 495.06 c 7.722.723 d 462.231 d 

 

a Fonte: eeroporto Internacional de ãão Paulo/Guarulhos; b Fonte: eeroporto Internacional do Rio de oaneiro  c Fonte: Infraero  d Fonte: resultados da 
pesquisa. 

 

 Na maior parte dos estudos encontrados na literatura, o estudo de previsa o de demanda no trans-

porte ae reo e  realizado de uma forma mais geral, como no estudo de Marazzo (2010), que estudou a 

movimentaça o de passageiros ae reos no Brasil como um todo, ou de forma mais especí fica e limitada, 

como no estudo de Scarpel (2013), que estudou a movimentaça o de passageiros de um aeroporto espe-

cí fico: o Aeroporto Internacional de Sa o Paulo.  

 Ja  os resultados apresentados no presente estudo mostram um estudo mais amplo e equaço es distin-

tas para a previsa o da demanda por transporte ae reo para va rios aeroportos do paí s, incluindo o princi-

pal aeroporto (Aeroporto Internacional de Sa o Paulo) e tambe m outros aeroportos espalhados ao longo 

das cinco regio es do Brasil (Norte, Nordeste, Sul, Sudeste, Centro-Oeste). 

 Por fim, para verificar o comportamento das empresas ae reas brasileiras frente a  crise, a Figura 5 

apresenta a variaça o do preço me dio das tarifas ae reas dome sticas no perí odo e a quantidade de assen-

tos ofertados, medidos em assentos quilo metros oferecidos (ASK). 

 De acordo com a Figura 5A, a partir do terceiro trimestre de 2014, as tarifas ae reas dome sticas mos-

traram grande queda de preços, indicando uma tentativa das empresas ae reas em recuperar as vendas 

de passagens durante a crise financeira brasileira. Portanto, a queda na movimentaça o de passageiros 

no transporte ae reo dome stico durante o perí odo de crise econo mica do Brasil apresentada neste estudo 

poderia ter sido ainda maior caso as empresas ae reas na o realizassem esta reduça o das tarifas ae reas 

no mesmo perí odo. 
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Figura 5. Dados do transporte aéreo doméstico (Dom) brasileiro para a variação da A) tarifa média real por trimestre e                  
da B) quantidade de assentos ofertados (ASK) em relação ao mesmo período do ano anterior. Fonte: ANAC 

 
 Acompanhando a queda nas tarifas ae reas, tambe m a quantidade de assentos ofertados no transporte 

ae reo dome stico brasileiro foi menor a partir de setembro de 2015, conforme mostra a Figura 5B. Desta 

forma, as empresas ae reas brasileiras enfrentaram a crise financeira no paí s reduzindo as tarifas do 

transporte ae reo e tambe m reduzindo a quantidade de assentos ofertados no transporte ae reo dome s-

tico.  

CONCLUSÕES 

Como foi observado ao longo do estudo, a movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico 

e internacional dos va rios aeroportos do Brasil aqui estudados seguiu a mesma tende ncia entre 2013 e 

2015, que foi a de reduça o da movimentaça o, acompanhada da queda do PIB e aumento da Inflaça o no 

mesmo perí odo, representando a crise econo mica do Brasil. Um aeroporto que apresentou exceça o a 

esta tende ncia foi o Aeroporto Internacional de Brasí lia, o que foi explicado pela caracterí stica deste 

aeroporto de estar se consolidando como o maior hub dome stico do Brasil. 

 Apo s a realizaça o de regressa o linear, a movimentaça o de passageiros no transporte ae reo dome stico 

mostrou melhor ajuste das equaço es do que a movimentaça o no transporte ae reo internacional, indi-

cando que a crise econo mica brasileira influenciou em maior grau o transporte ae reo dome stico.  

 Tambe m foi realizada regressa o linear dos dados de movimentaça o de passageiros ae reos versus PIB 

e versus Inflaça o. Quando o PIB foi utilizado como varia vel independente, os valores de fator de correla-

ça o foram maiores do que para a Inflaça o. Desta forma, o PIB foi utilizado como varia vel independente 

para as previso es de demanda da movimentaça o de passageiros para o ano de 2016 para os va rios ae-

roportos aqui estudados. Estas previso es sa o fundamentais para o planejamento do setor ae reo de cada 

um dos aeroportos estudados. 

 O comportamento das empresas ae reas brasileiras frente a  crise econo mica do paí s tambe m foi estu-

dado, sendo que reduça o da movimentaça o de passageiros no transporte ae reo durante o perí odo ana-

lisado foi acompanhada de reduça o nas tarifas ae reas, assim como reduça o na quantidade de assentos 

ofertados no transporte ae reo dome stico.  

 Uma sugesta o para estudos futuros e  expandir o estudo para outros aeroportos do paí s, ale m de es-

tudar outros modelos de regressa o para analisar a influe ncia da crise econo mica na movimentaça o de 

passageiros ae reos. 
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