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Resumo | O setor de transportes, na cadeia produtiva do turismo, representa a acessibilidade, ou seja,
torna o destino turistico e suas atracBes acessiveis ao turista, fornece ligacdo entre o destino e a origem,
facilita o movimento de pessoas. Ao mesmo tempo, exerce papel facilitador, condicdo fundamental para
o desenvolvimento de qualquer destino. A principal relacdo estabelecida entre as duas areas, de forma
basica e elementar, & de que o setor dos transportes é um dos pilares para a existéncia da atividade
turistica e influi sobre o volume e atra¢do dos fluxos turisticos. Conquanto, quando se refere ao Brasil,
fica o questionamento sobre qual é a relacdo dos transportes com o turismo, e em sendo, quais sio as
variaveis explicativas para efeitos de estudos e gestdo das acdes das politicas pablicas, quais métodos e
técnicas explicam a relacdo existente. Com o objetivo de analisar a relacdo entre transportes e turismo no
Brasil, a Analise de Componente Principal mostrou-se como técnica adequada ao estudo, os resultados
apontam para uma alta correlac3o entre os diversos aspetos da oferta transporte e a demanda turistica,

constituindo-se em interacdes estruturantes para impulsionar o desenvolvimento do territério.
Palavras-chave | Analise multivariada, turismo, oferta de transporte

Abstract | The transport sector, in the tourism productive chain, represents the accessibility, that
is, it makes the tourist destination and its attractions accessible to the tourist, it provides connection
between the destination and the origin, it facilitates the movement of people. At the same time, it
plays a facilitating role, a fundamental condition for the development of any destination. The main
relationship established between the two areas, in a basic and elementary way, is that the transport
sector is one of the pillars for the existence of tourism activity and influences the volume and attractive-

ness of tourist flows. However, when it comes to Brazil, there does the question about the relationship
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between transport and tourism, and what are the explanatory variables for the purposes of studies and

management of public policy actions, which methods and techniques explain the relationship exist. With

the aim of analyzing the relationship between transport and tourism in Brazil, the Principal Component

Analysis was shown as adequate technique to the study, from a crossection the results point to a high

correlation between the various aspects of transport supply And the tourist demand, constituting itself

in structuring interactions to impel the development of the territory.

Keywords | Multivariate analysis, tourism, transportation offer

1. Introdugdo

O setor de transportes, na cadeia produtiva do
turismo, representa a acessibilidade, ou seja, torna
o destino turistico e suas atracdes acessiveis ao
turista, fornece ligacdo entre o destino e a ori-
gem, facilita o movimento de pessoas. Ao mesmo
tempo, exerce papel facilitador, condicdo funda-
mental para o desenvolvimento de qualquer des-
tino em que as ac¢des de intervencdo no sistema de
transporte — nos terminais, nas vias, nos servicos,
nos tipos de veiculos e nos equipamentos de apoio
ao viajante — reflete na qualidade do turismo, so-
bretudo na circulagdo de pessoas e bens. S3o be-
neficios que possuem amplo alcance social, uma
vez que representam estimulo constante ao desen-
volvimento de novas infraestruturas, de servicos e
de empregos. Conceitualmente, ao longo das alti-
mas trés décadas, as ligacdes entre os transportes
e o turismo foram tratadas de maneiras distintas e
em diferentes graus nos estudos sobre o desenvol-
vimento e a estruturacdo do turismo. A principal
relacdo estabelecida entre as duas areas, de forma
basica e elementar, & de que o setor dos transportes
é um dos pilares para a existéncia da atividade tu-
ristica, ao lado da hospedagem e da alimentacdo
(Beni, 2003; Leiper, 2003; Boullén, 2002). Em
outros casos, como no modelo de ciclo de vida de
Butler (1980), que trata da evolugdo interna dos
destinos turisticos, a relagé‘o com os transportes,
enquanto promotor de conexdes externas e de li-

gacdes internas, é ignorada.

No estudo realizado por Prideaux (2000) so-
bre o impacto dos transportes em destinos turisti-
cos foi identificado que o provimento de infraestru-
tura de transportes influi sobre o volume da movi-
mentac3o de passageiros com atracdo de diferen-
tes fluxos de turistas, motivados pelas facilidades
proporcionadas com a acessibilidade conferida por
meio de transportes terrestres ou aéreos. Ja Silva
(2014), em analises feitas para um estudo de caso
no Brasil corrobora com os achados de Prideaux
e ainda destaca os elementos representativos dos
sistemas de transportes e de turismo, que combi-
nados expressam a relacdo de complementaridade
entre destinos turisticos e oferta de transporte no
desenvolvimento dos territérios.

Ambos estudos trazem a relacées explicita en-
tre transporte e desenvolvimento dos destinos tu-
risticos e t&ém como contribuicdo a definicio de
elementos explicativos do objeto de analise. Con-
quanto, quando se refere ao Brasil, fica o questi-
onamento sobre qual é a relacdo dos transportes
com o turismo, e em sendo, quais s3o as varia-
veis explicativas para efeitos de estudos e gestdo
das acdes das politicas pablicas? Quais métodos e
técnicas explicam as relacdes existentes?

Diante destas indagacdes, prop&e-se neste ar-
tigo, testar a combinacdo da regress3o linear sim-
ples pela componente principal, para explicar a re-
lacdo entre a oferta de transportes e a demanda
turistica no Brasil. Portanto, a seguir sdo apresen-
tados os fundamentos da aplicacdo da regressdo

com a componente principal. Seguida pelos proce-



dimentos metodolégicos, apresentacdo e discussdo
dos resultados a cerca das contribuicdes dos diver-
sos modos de transportes para o desenvolvimento

do turismo no Brasil.

2. A relacdo entre oferta de transporte e
demanda turistica: implicacdes no desenvol-

vimento dos territérios

O papel desempenhado pela oferta de trans-
porte para o turismo requer operacdo com quali-
dade e eficiéncia para influenciar a motivacio dos
turistas na escolha do destino, & também relevante
para a expansdo ou limitacdo dos fluxos. E, conse-
quentemente, determinar a demanda turistica. Im-
plica sobretudo, no delineamento de estratégias e
instrumentos para elevacdo no nivel de qualidade
de vida da populagdo local, atingido a partir da
mobiliza¢3o integral dos recursos locais com reten-
¢3o, direcionamento e reinvestimento do excedente
gerado pelo processo de crescimento, para satisfa-
c3o prioritaria das necessidades da populacio, sem
acentuar as disparidades sociais, econdémicas e am-
bientais.

Contudo, uma fez estabelecida a relac3o entre
oferta de transporte e demanda turistica, somente
os modos de transportes assumidos de forma iso-
lada, n3o conferem desenvolvimento aos destinos
turisticos. Os beneficios advindos dos investimen-
tos e crescimento do setor para o turismo, reque-
rem a habilitacdo de uma rede de transporte in-
terconectada, composta por um conjunto de liga-
¢des entre os diversos modos de transportes e seus
terminais de integracdo (Silva, Sobrinho & For-
tes, 2015). A rede garante a circula¢do dos fluxos
de pessoas, isso implica a existéncia de atributos
peculiares a cada modo, composto por elementos
estruturantes e interconectados. Onde, n3o ape-
nas o hub aéreo garante a circulacio dos fluxos de
pessoas numa regido, mas um conjunto de cone-

xBes derivadas das infraestruturas e servigos (Ro-
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drigue, Comtois & Slack,2006; Khadaroo, Mauri-
tius & Seetanah, 2007; Lohmann, Fraga & Castro,
2013; Silva, 2014). Sendo os nés, elementos funci-
onas que representam a interface entre os destinos
turisticos e os modos de transporte, e sdo centro
das conexdes e integracdo dos turistas (Lohmann,
2003 e Lohmann et al., 2009).

Nesta perspectiva, os transportes representam,
para além de experiéncias turisticas (Carril & Pa-
zos, 2009), importancia no planejamento territorial
dos destinos turisticos e na expansdo dos sistemas
de transportes. A mais garantem a prestacdo de
servicos para a circulagdo dos turistas entre desti-
nos e dentro destes. Esses e outros aspetos pro-
movem um aumento da oferta de transportadoras
turisticas no destino, e possibilita o crescimento
da oferta interna ao respetivo estado (Azimi et
al., 2013; Masiero & Zoltan, 2013), influenciam
a oferta de servicos e repercutem sobre a econo-
mia em geral, favorecendo o turismo interno e, a
atracdo da demanda turistica.

Contraditoriamente, essa “turisficacdo” do ter-
ritério (Hall, 1999; Gazoni, 2003; Dickinson &
Robbins, 2008; Carril & Pazos, 2009) indica uma
competicdo, entre grupos sociais locais pelos re-
cursos escassos de servicos e infraestrutura de
transporte e, também, acirra a competitividade
pela atrac3o de turistas.

Esses e outros aspetos promovem um aumento
da oferta de transportadoras turisticas no destino,
e possibilita o crescimento da oferta interna ao res-
petivo estado (Azimi et al., 2013; Masiero & Zol-
tan, 2013), influenciam a oferta de servicos e re-
percutem sobre a economia em geral, favorecendo

o turismo interno.

3. Procedimentos metodolégicos da analise

A fim de responder a questdo proposta por
este estudo, utilizou-se de duas técnicas estatis-

ticas combinadas, a analise fatorial exploratéria
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do tipo R, pelo método da componente principal,
combinada com a regress3do linear simples. A base
de dados agregados foi organizada com informa-
¢Bes de séries de corte (crossection), para as vinte
e sete unidades da federacdo do Brasil para o ano
de 2014.

A coleta de dados sobre a infraestrutura e ser-
vicos de transporte, do turismo e outras informa-
¢Oes socioecondmicas ocorreu, essencialmente, em
fontes secundarias dos érgios federais — Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, Minis-
tério dos Transportes, Empresa Brasileira de Infra-
estrutura Aeroportuaria — Infraero, Ministério do
Turismo, Fundac¢do Instituto de Pesquisas Econé-
micas — FIPE.

Inicialmente, as varidveis foram exploradas a
fim de detetar possiveis inconvenientes. Como fo-
ram utilizadas taxas espaciais para cada variavel.
Por isso, todas as séries utilizadas no modelo apre-
sentam comportamento normal. A diferenca de
escala entre as variaveis foi resolvida aplicando-
se a extracdo via matriz de correlagdes. Nio fo-
ram identificadas observa¢des atipicas (outliers)
nas variaveis ou em suas relagdes com outras varia-
veis. Além disso, n3o ocorreu auséncia de dados.

Apods a preparacio dos dados, passou-se a rea-
lizar as atividades de acordo com os sete estagios
de decisdo em analise fatorial propostos por Hair
et al. (2009): objetivos da andlise; planejamento
da analise; suposicées na analise fatorial; determi-
nacdo de fatores e avaliacdo do ajuste geral; inter-
pretacdo dos fatores; validacdo do modelo e uso
adicional do resultado.

O estudo das correlacdes e autovalores das
variaveis destacaram onze variaveis significativas.
Assim, partiu-se de uma andlise com essas varia-
veis. Em seguida foi retirada a variavel menos ade-
quada, até o nimero de sete variaveis, quando os
testes KMO (Medida Kaiser-Meyer-Olkin de ade-

quacgio de amostragem.) e o teste de esfericidade

de Bartlett apresentaram resultados adequados ao
objetivo deste estudo. Essas varidveis represen-
tam: o Produto Interno Bruto (PIB), a populacdo
(POP), a extensdo das rodovias (ROD), os aero-
portos (AER), os portos (POR), as transportado-
ras turisticas (TTU), e a oferta de viagens rodo-
viarias (interurbanas) aos municipios da respetiva
unidade da federagdo (DTR). O método de extra-
¢do consiste na analise da componente principal e
a técnica de rotaggo utilizada foi a varimaxT]

Os resultados dos testes KMO e Bartlett foram
satisfatérios. A Medida de Kaiser-Meyer-Olkin de
adequagdo de amostragem foi 0,887. Recomenda-
se que a adequacdo da amostra para utilizac3o da
analise fatorial deve ser superior a 0,500. Logo,
a amostra que, no caso deste estudo, € igual ao
universo, é apropriada para a aplicacdo da técnica.
O teste de esfericidade de Bartlett apresentou erro
zero, inferior ao limite maximo de aceitabilidade
da amostra que é de 0,050 (Johnson & Wichern,
2002).

As medidas de adequa¢do de amostragem
(MSA) foram destacadas pela matriz de correla-
cBes anti—imagenﬂ A literatura (Jollife, 1983; Vi-
nes, 2000; Thurstone, 1931) sugere que em gran-
des amostras (acima de 100 unidades) esta me-
dida deve estar acima de 0,500, mas em amostras
menores a exigéncia & maior (Hair et al., 2009),
0 que ocorreu com todas as variaveis (0,837 a
0,943). Esses resultados garantem a adequagdo do
emprego das séries em uma analise fatorial e su-
gerem o uso da andlise de componente principal.
Pode-se aludir que essas varidveis compartilham

uma mesma estrutura geral.

1Varimax & uma técnica de rotagdo de eixos (fatores) que busca alcangar a posicdo onde capta a maior varidncia possivel.
Por isso, tende a acumular o maximo de varidncia no primeiro fator.
2A matriz de correlacdes anti-imagem apresenta as correlacdes parciais entre variaveis apés a analise fatorial, e representa

o grau em que os fatores explicam um ao outro no resultado.



4. Resultados e discussao

4.1. A componente oferta de transportes

Os testes mostram que houve um aprovei-
tamento consistente das variaveis PIB (0,931),
populagdo (0,941), rodovias (0,944), aeroportos
(0,946), transportadoras turisticas (0,837) e a
oferta de transporte rodoviario de passageiros com
destino aos municipios da respetiva unidade da fe-
dera¢do (0,940). Por outro lado, a variavel namero
de portos apresentou perda significativa de infor-
mac5o (0,551). Por isso, deve-se ter cautela nas
analises a ela referentes.

A oferta de transporte foi o Gnico fator que
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apresentou um valor inicial acima de uma unidade
(16,173), atendendo ao critério de selecdo do ni-
mero de fatores proposto por Kaiser (1958). Por
isso, extraiu-se somente a primeira componente,
detentora de 87,9% de toda a varidncia das sete
variaveis.

As variaveis PIB e populacdo foram inseridas
devido a sua importancia e a forte colinearidade
com as variaveis especificas do transporte turis-
tico. A sua n3o incorporacdo poderia produzir dis-
torcdes nos estimadores, devido a essa covariancia.
A matriz de componente apresenta os fatores que
melhor explicam a componente principal (Quadro
1). Entretanto, neste caso, n3o é clara a dominan-
cia devido a valores muito préximos para algumas
variaveis (AER, ROD, POP, DTR).

Quadro 1 | Matriz de componente

Bruto Re-escalonado
PIB 1,679 965
POP 1,486 970
ROD 1,031 971
AER 1,353 972
POR 1,030 743
TTU 1,693 915
DTR 2,080 ,969

Método de extracdo:

Analise de Componente Principal.

Fonte: Elaboracdo propria.

O score é o pardmetro de cada variavel na com-
posicdo da componente em questdo (Quadro 2).
Revela-se, apds rotacdo com dois fatores, como
os mais influentes e de maiores coeficientes: o

namero de transportadoras turisticas (0,194) e a

oferta de viagens coletivas rodoviarias aos desti-
nos da respetiva unidade da federagdo (0,76). O
Quadro 2 destaca os coeficientes de score da com-

ponente principal extraida.
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Quadro 2 | Matriz de coeficiente de score

Componente

PIB’

181

POP'

141

ROD'

,068

AER'

116

POR’

,088

TTY

194

DTR'

276

Método de Extracao: Analise de Componente Principais

Método de Rotacdo: Varimax com normalizacgo Kaiser.

a. Coeficientes padronizados

Fonte: Elaboracdo prdpria

O score da Oferta de Transporte normalizado
corresponde a média zero e desvio padrdo igual
a um. Uma anilise da correlacio dessa com-
ponente, com outras varidveis n3o inseridas no
modelo, sugeriu que esse indice esta correlacio-
nado de forma significativa e diretamente propor-
cional, com: renda familiar (0,488), esta¢des fer-
roviarias (0,870) e populagdo dos estados vizinhos
(0,711). Existem ainda, correlacdes significativas
e inversamente proporcionais com: distancia a ci-
dade de S3o Paulo (-0,632) — que é a principal
emissora/recetora de demanda domeéstica no Bra-
sil, custo de transporte rodoviario (-0,499), e o

custo do transporte aéreo (-0,455). Constata-se,

esse conjunto estrutural revelado pela componente
principal é a porcdo que esta significativamente

correlacionada a demanda turistica dos Estados.

4.2. A oferta de transportes como variavel

explicativa do turismo

Para aproveitar a oferta de transporte como
variavel explicativa do turismo, utilizou-se a re-
gressdo linear simples. E, representa a demanda
turistica dos estados a estimativa de fluxo inter-
nacional (MTUR, 2014) e a estimativa dos fluxos
domésticos (FIPE/MTUR, 2012, expressas como

taxas espaciais (Figura 1).
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Taxas de demanda
0,001 a 0,003
0,004 a 0,010
0,011 2 0,036
I 0.037a 0069
I 007020153
I 0154 a 0281

1.000 Kilometers

Figura 1 | Estimativa das taxas anuais de demanda turistica dos estados (1.000 turistas/km?)
Fonte: estimado por intermédio de MTUR (2016) e MTUR/FIPE (2011).Elaboragio Prépria

A especificacdo do modelo linear seguiu o for-
mato log-lin, ou seja, com a logaritmizac3do da
variavel dependente. A sumarizagio do modelo
mostrou que a correlacdo entre as duas variaveis
é de 0,909, com R 2 ajustado igual a 0,819. Isto
sugere que a Oferta de Transporte é capaz de ex-
plicar 81,9% do namero de turistas recebidos anu-
almente pelas unidades da federacio. A matriz
ANOVA destacou a boa qualidade dos testes es-
tatisticos (F=118,969; Sig=0,000). No Quadro 3,

destacam-se os altos valores dos testes t-studart e

os baixos erros (sig.) apresentado pelo modelo.

Em médla , TxDemanda = 103 e[—3J931+1,532.(Dfe‘Pta de Transporte]]
os resultados para o coeficiente linear e o coefi-
ciente angular apresentaram baixos erros-padrio.
Com isso, estreitos sdo os seus intervalos de con-
fianga. O coeficiente linear (B0) estara, com 95%
de probabilidade, entre -4,225 e -3,638 em cada
unidade analisada. O coeficiente angular (1) es-
tard com 95% de certeza entre 1,283 e 1,880 nos

casos individuais.

Quadro 3 | Resultado dos coeficientes da regressdo por MQO?

95,0% Intervalo

Coeficientes nao Coeficientes de confianca para
padronizados padronizados B
erro limite limite
Modelo B padrado Beta t sig.  inferior superior
(Constante) -3,931 /142 27,626,000 -4,225 -3,638
Componentel 1,582 145 ,009 10,007 ,000 1,283 1,880

Fonte : Elaboragdo Prépria
a. Varidvel dependente: /n (TxDemanda/1000)

A proporcdo de varidncia apresentada no di-

agnéstico de colinearidade mostrou que n&o existe

correlacdo alguma entre a oferta de transporte e os
residuos. O teste Dublin-Watson (2,314) mostra
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que ndo ha autocorrelacdo significativa nas séries
utilizadas. A distribuicdo dos residuos é hetero-
cedastica. Os autovalores e os indices de condi-
¢do (condition index) sdo 6timos (1,000). O re-
sultado do teste de Kolmogorov-Smirnov de nor-
malidade dos residuos é positivo (sig.>0,200). Por
esses aspetos, seus parametros podem ser classifi-
cados como os melhores estimadores n3o tendenci-
osos (Best Unbiased Estimators — BUE) (Gujarati,
2006; Rencher, 2002). Portanto, os coeficientes
s30 consistentes e expressam a oferta de transporte
de passageiros no Brasil.

4.3. Discussdo dos resultados

O Brasil possui uma area territorial de 8,5 mi-
IhGes de quildmetros quadrados, distribuidos em
vinte sete unidades da federacdo, onde se concen-
tra uma populacdo de 204,5 milhdes de pessoas.
O Produto Interno Bruto (PIB) foi estimado em
R$ 5,3 trilhdes em 2014. A renda média familiar
é de R$ 2.850,00 (IBGE, 2015). Neste ambiente,
a oferta de transportes desempenha o papel es-

tratégico de dinamizar os fluxos entre os destinos

turisticos.

O sistema de transportes se distribui no ter-
ritério nacional, acompanhando a concentracdo
econdmica e populacional, apresentando-se mais
densa préximo ao litoral e as capitais. A malha ro-
doviaria federal possui aproximadamente 35,5 mil
km 2. S3o 40 aeroportos, classificados em hub na-
cionais e internacionais, aeroportos regionais e ae-
rédromos. O transporte maritimo e fluvial conta
com 215 portos, com grandes diferencas de capa-
cidade.

vamente pequena, o Brasil conta com 1.776 es-

Apesar de uma malha ferroviaria relati-

tacBes ferroviarias. Existem 7.930 transportadoras
turisticas (rodoviarias) registradas no pais (MTUR,
2016).

O Quadro 4 apresenta os coeficientes estima-
dos para as variaveis estruturantes da oferta de
transporte e seus respetivos intervalos de confi-
anca. Os coeficientes f* foram atualizados a par-
tir dos scores da componente e dos coeficientes
da regressao simples. Como, ndo somente a varia-
vel explicada, mas, todas as variaveis do modelo
sdo logaritmizadas, os valores dos seus estimadores

equivalem a suas elasticidades.

Quadro 4 | Resultado dos estimadores do modelo multivariado®

Intervalo de confianca

de 95% para B”

variaveis independentes g inferior  superior
constante -3,931 -4,225 -3,638
In (tx_PIB/1000) 0,286 0,232 0,340
In (tx_populagiio/1000) 0,223 0,181 0,265
In (tx_rodovias) 0,108 0,087 0,128
In (t¢_aeroportos) 0,184 0,149 0,218
In (tx_portos) 0,139 0,113 0,165
In (tx_transportadoras) 0,307 0,249 0,365
In (tx_tran.rodoviario) 0437 0,354 0,519

Fonte : Elaboracdo Prdpria

3. Variavel dependente: [n (tx_demanda/1000)

Todos os coeficientes sdo menores que uma

unidade. Essas baixas elasticidades s30 comuns em

mercados de concorréncia monopolistica (Mankiw,

2003). Como é o caso do turismo e da grande mai-



oria dos servicos de transporte de passageiros. O
modelo destaca que um aumento em 10% do PIB
representa uma ampliagdo de 2,86% no namero
de viagens, em média. Com 95% de certeza, esse
percentual estara entre 2,32% e 3,40% para cada
unidade de anélise. Ou seja, qualquer incremento
na infraestrutura de transportes, com vistas a au-
mentar o movimento de passageiros, surte efeitos
sobre o PIB, com efeitos no crescimento da ativi-
dade turistica.

Um incremento de 10% na populacio residente
implica um crescimento médio de 2,23% na de-
manda turistica. Este valor pode variar, com 95%
de probabilidade, de 1,81% a 2,65% em cada caso.
Com efeitos diretos sobre o incremento de infraes-
trutura de transporte e na especializacdo dos des-
tinos turisticos, isso se relacionado diretamente a
um conjunto de fatores que geram motivacdes por
viagens.

Um crescimento de 10% na malha rodoviaria
representa um aumento médio de 1,08% no na-
mero de viagens/ano. Este percentual estara, com
95% de certeza, entre 0,87% e 1,28%. Estes dados
ratificam a importante funcdo da estrutura rodo-
viaria na rede nacional, pois asseguram a interli-
gacdo das diversas regies do pais, da mesma ma-
neira, garantem a circulagdo de turistas entre os
destinos emissores e recetores. Neste sentido, a
economia estadual, incluindo o tamanho de sua
populacdo, cria um ambiente favoravel ao cresci-
mento da malha rodoviaria, aumentando a capila-
ridade do territério, com efeitos diretos sobre o ta-
manho da economia, reestimulando o crescimento
econdmico.

Os aeroportos tém grande importancia para o
desenvolvimento das localidades turisticas. Assim,
um aumento de 100% na capacidade de aten-
dimento nos aeroportos, gera um incremento de
18,4% no namero de turistas. Com 95% de cer-
teza, este valor estara entre 14,9% e 21,8%. O
aumento da oferta dos transportes aéreos nos por-
tdes de entrada dos destinos mais estruturados,

onde ha maior concentracido de servicos e densa
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integracdo da rede transportes, tem maior influén-
cia territorial sobre as atividades de servicos que
em outros destinos, pois amplifica a dindmica e a
producdo do turismo.

Somado ao verificado até aqui, no que se refere
a rede hidrografica fluvial, um incremento de 10%
no nimero de portos representa um aumento mé-
dio de 1,39% no namero de turistas. Com 95% de
certeza, este aumento estara entre 1,13% e 1,65%.

No Brasil, via de regra, o turismo vem se de-
senvolvendo em localidades onde existem redes de
transportes consolidadas — uma vez no destino, os
visitantes fazem uso de taxis, carros de locado-
ras, servicos de transporte puablico como énibus,
metrds, trens, ferries, barcos, entre outros. Con-
tudo, ha os servicos especificos destinados aos tu-
ristas, os chamados transportes turisticos, os quais
podem se constituir na prépria experiéncia do visi-
tante, como passeios. Neste setor, um crescimento
de 10% no namero de transportadoras turisticas
implica um aumento médio de 3,07% no namero
de leitos. Com 95% de certeza em cada territdrio,
enseja um aumento entre 2,49% e 3,65%.

A oferta de transporte rodoviario aos munici-
pios da unidade da federacio apresentou os maio-
res estimadores durante todo o estudo, reforcando
a importancia deste modal como principal meio
de integrac3o territorial. Um aumento de 10% na
oferta de transporte rodoviario com destino aos
municipios representa um acréscimo de 4,37%, em
média. O limite inferior do intervalo de confianca
de 95% para B* é 3,54% e o superior & 5,19%.
E nesta acecdo, lanca-se olhar para a mobilidade
proporcionada as pessoas em viagem nos territorios
turisticos, onde viajantes se locomovem entre dife-
rentes destinos para qualquer finalidade e duracio.
No Brasil, na tltima década, mais de 50% dos re-
cursos para o setor foram destinados ao modal ro-
doviario (CNT, 2016), em obras de pavimentagio,
recuperacio e duplicacdo de estradas, ou seja, re-
cursos destinados @ manutencdo da infraestrutura
rodoviaria. Assim, estes dois aspetos observados

reforcam o rodoviarismo no Pais, com influéncia
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direta sobre a matriz modal no turismo.

Das estimativas apresentadas, constata-se os
modais de transporte como setores intensivos na
geracio de demanda turistica. E robusto, com
ampla cobertura no territério nacional. Contudo,
o grau de participac3o relativa dos investimentos
no setor de transportes decresceu de forma conti-
nua ao longo dos altimos 30 anos. No conjunto,
foram investidos em infraestrutura de transporte,
em média, 2% do Produto Interno Bruto (PIB) na
década de 1970, 1,5% na de 1980 e menos de 0,7%
na de 1990, chegando aos anos 2000 com menos de
1% do percentual do PIB e, nos anos 2010, 0,48%
(CNT, 2016). Portanto, este setor, revela-se su-
bestimado quando observado seu potencial para

elevar a demanda turistica dos patamares atuais.

5. Consideracées finais

Os diversos aspetos do sistema de transportes
relacionados a demanda turistica encontram-se al-
tamente correlacionados no territério. O fato é que
a expansdo da atividade turistica ocorre concomi-
tantemente 3 formacdo de uma rede hierarquica
e mais complexa de transportes. Os transportes
para atender as atividades turisticas dependem da
viabilidade e da atratividade de um destino, e um
destino depende de transporte para o acesso dos
turistas, este constituido como um sistema impor-
tante no desenvolvimento dos destinos. Uma es-
trutura impulsionadora de desenvolvimento.

Pela caracteristica do presente estudo, com
uma variavel métrica dependente e diversas varia-
veis métricas explicativas, as técnicas de estatistica
multivariada indicadas — a regressdo linear malti-
pla e a analise de componente principal, com a
presenca de um grande nimero de variaveis alta-
mente correlacionadas, podia causar pequenas dis-
torcdes nos estimadores em uma regressdo malti-
pla. Contudo, a analise de componentes principais
mostrou-se a técnica mais adequada ao estudo das

relacdes entre oferta de transporte e demanda tu-
ristica a partir de uma série de corte.

As limitacdes da técnica para esta analise fo-
ram devidas a dois aspetos principais, primeiro,
ndo é simples a incorporacdo de caracteristicas
imateriais como a qualidade dos servicos (ndo mé-
trica). Segundo, ndo é permitida a analise das re-
troagdes ndo lineares que ocorrem entre os elemen-
tos do sistema. Pode-se sugerir que sejam realiza-
dos estudos complementares a fim de compreender
melhor a dindmica entre a oferta de transporte e
a demanda turistica no Brasil.
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