
Um dos problema� que restringe os investimentos nas regiôes turís_ 
ticas "externas" é a sal.Onalidadc. Na medida em que ror minimizada a 
defazagem dos fluxos turísticos entre baixa e alta estação, ter-�e-á possi­
bilidades de investimentos. Assim, procurar estimular segmentos popu­
lacionais, que possam viajar em qualquer época do ano traz beneficios às 
regiões turísticas, aos agentes econômicos ligados a essa atividade e, a 
médio prazo, ao próprio País. 

Por outro lado, o turismo para as pessoas de terceira idade pode 
ser uma descoberta de enriquecer a vida cotidiana, na medida em que 
possibilita a criação de um novo tipo de relacionamento, expansão do 
universo cognitivo, vivências de novas experiências de vida e a prática 
efetiva da comunicabilidade e da sociabilidade. As informaçües recebidas 
podem ser úteis na reestruturação de seu cotidiano, mediante a educação 
ou o trabalho informal. 

Sob um ponto de vista macroeconômico, seria preciso que os ho­
mens do poder público sentissem que o turismo pode ser um dos setores 
econômicos que deve ser prestigiado, na medida em que tem condições 
de ajudar o desenvolvimento de regiões consideradas carentes, e que os 
mesmos atentassem para os seguintes pensamentos: 

Conceder ao turis//Io lilI/O foce //Iais IIII//lano. é dc.\pcrlur c clplorar plcllw/lmte o 

enonne potenciol qllc I'Cn//(J/lCCC adol7/1ccid" CII/ codo indi,·fdllo. (KRIPPENDORF, 
1979) 

A I·e/hicc é apenas /.III/O josc da cxisté/lcia. difáclllc daj'lI'c/lllld" c tia /l/ol1/ridadc. mas 
dotada de 1///1 eqllilfhrio próprio c deixalldo ohcrliJ ao indi"fdllo I,/II/(J ali/pia goma de 
possibilidades. (BEAUVOIR. 1970) 
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TRANSPORTES E PLANIFICAÇÃO DO 
TURISMO 

Él"Íco Manoel de Almeida I 

RESUMO: O estudo do Turismo e do Tran�porte. dado o seu rar�ter 
complementar. tem demonstrado falta de clareza nos seus respectivos 
limites. Pouca bibliografia sobre a matéria relega o Turismo a uma 

posição inferior na escala de prioridades sociai� no Brasil. Sem respostas. 
muito se tem discutido sohre a demanda turístira. at ração e gcra,ão de 
viagens. A análise por ei.xos cartesianos e {) est lido de ison,�tos pode. de 

maneira clara e ohjetiva. suge rir critérios parH lima tomadH de decisão 
política. sem que se esbarre na dificuldade de justificar a econometria 

turística. 

PALAVRAS·CHAVE: Turismo: transporte: hotelaria: planificação, 

ABSTRACT Thc IO/.lri.wlI al/d trallSpor/Íol/ sl/.ldr. 1I/l1'c dOl/ol/Stmlcd .\'OIlIC 
cOl/fusiol/ is ii.\' III/dcrs/mlill}:. iII [lIII<'Iioll O(I'III/i" Ol/l/I'{C/II<,I/I.\', Willt a 

smal! hihliogrol'/n' cOllcCl'I/cd lo 111<, 10/lri.\'/II I\'/I.\' .\'clllcel iII eI",n, I",.\'itiol/ 
011 sociallc,·dl'rioril\·. '\l'ccia/lr iII slII>dn'c!"I','eI ,'O/lllll'ic.\', IVilh 1If1 tll/.l.,..a.I'. 
much ha,'c bcclI �l'0kclI (.IhOl/1 tO/lri.\'lic dC/II/./IIII. (.Ilr/lC';ol/ /./1111 rr.,/I'c/ 
gcl/cratioll. Thc "isocost" .mlllr C(//I. iII 011 C(.I.\1' l1'(.Ir. wkc (/ 1",li,;(' dcci.l'iOIl 
iII ordcr 10 ol'oid di{icllltic.\' iIlIO/l/Ú';l' cCoI/OIl/ctrics;/I.I'lifi·il/g, 

KEY WORDS: Jilltri.\'/f/: IrallSl'0l'l: ho/eI.\': plmll/illg, 

1 INTRODUÇÃO 

É possível que o Turismo seja uma "simples marca" do grande 
desenvolvimento do Transporte, e o entc,ndimento dcstc processo evolu­
tivo pode explicar o próprio turismo como força económica e como 
fenômeno social. Com poucos estudos cientíricos, a análise de transporte 
DO turismo restringe-se aos aspectos históricos do con rorto, da ,<;egurança, 
da freqüência e da regularidade. Confunde-se com o transporte geral, 

-
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?ifer�nciando-se somente quanto Ü� norma" Icgai" a �crem nh"ervadas e 

as clausulas dos contratos de fretamento eínu arremLtlllcnto, peculi' 
" , , ' ares 

aos proprIOS servlço� tunstlcn�, 

Pode-se dizer que n,\o h:1 turismo sem transporte e que a pr{'pr' 
d fi 

. 
- d 

. Ia 
e Inlçao e tUrIsta engloha, obrigatoriamente, () Je"locamento Ue um 

lugar para outro. O transporte, em termos amplos, envolve uma mudança 
de local, no espaço, qUI;: se pode produzir ou não, sem a alteraç;to de seus 
aspectos essenciais de segurança e conforto, 

No consumo do tempo ambos, transporte e turismo, atendem múl­
tiplas funções para o mesmo obietivo e, devido ao seu prorundn inter-re­
lacionamento, requerem estudos especíricos, que resultem ultrapassar 
situações comuns, tais como: distintos tratamentos fiscais, distintos regi­
mes de financiamento, distintos regimes trabalhistas e direrentes modos 
de gestão. 

Portanto, este breve relato é uma tentativa de situar o Turismo 
dentro da problemática geral do Transporte, através da análise imediata 
dos custos inerentes à atividade turística, ou seja, transporte e estada. 

2 DESENVOLVIMENTO DOS TRANSPORTES E SUA 

FUNÇÃO ECONÓMICA 

O revolucionário desenvolvimenLo dos transportes dá o ''sentimen­

to" econômico da relaç,io entre a imobilidade e a pobreza, verificada em 

todos os países visitados. Nas viagens internacionais pode-se constatar as 
discrepâncias entre os níveis de vida, produção e consumo das nações 
visitadas, ricas ou pobres. 

Para um planejador, qualquer que seja a sua área de atuaçào, o 

transporte deverá considerar os seguintes axiomas: 

a) tempo e energia são desperdiçados sc nào planejados c náo operados 
adequadamente; 

b) investimento inadequado em transporte redu/o a ericiência de 
investimentos em outros sctores. 

Sob essas condições, a hahilidade de vender o produto turístico em 

mercados mundiais será facilitada. 
No turismo nacional e inLernacional, obscrva-se que nem sempre é 

a falta total de transporte, mas a insegurança, o aho cusLo, os horários 

lentos e os altos índices de danos e rurtos que encareccm as viagens. Se 

esses obstáculos não rorem ultrapassados haverá uma restrição do mer-
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cado, aumento do custo de produção e preços acima do alcance dos 

consumidores, perdendo-se as vantage ns potenciais de uma localidade ou 

região. 
Um outro ponto importante a ressaltar é que os transportes são 

condições Ilecessárias, porém, não slIficientes para o desenvolvimento 

econômico de qualquer atividade e, especialmente, do turismo. Fica 

claro, todavia, através de amo�tras relativas ao trMego e aos níveis de 

renda, que o volume das operaçües de transporte está intimamente 
relacionado com o progresso econômico. Onde a economia de uma nação 
está subdesenvolvida também haverá um baixo volume de transporte; 
onde o transporte é reduzido, o sistema económico é retardado. Assim, 
a questão a ser respondida não é se o transporte é import ante ou mais 
importante que outro fator, mas saber, precisamente, cm qlle circunstân­

cias e bases toma-se crítica a SilO disponibilidade. 

Em termos mundiais, a questão básica é como atingir os dois terços 
do mundo que permanecem inalcançados pelos transportes, a fim de 
alcançar uma "resolução" cconómica do turismo. 

3 TÉCNICAS DE ANÁLISE DOS TRANSPORTES E 

PLANIFICAÇÃO DO TURISMO 

Na planificação do turismo, é imporLante que sejam utilizados 
instrumentos clássicos de análise de transportes, tais como a visão analí­

tica por eixos cartesianos e o estudo em lillhas de isoCllstos. Pelo primeiro 
detecta-se a principal 'j}rática c/e tWlsmo" da localidade estudada, en­
quanto peJo segundo verifica-se qual a ação a ser tomada. Portanto, essas 
duas técnicas, quando aplicadas num mesmo estudo de custo do trans­
porte e da estada, podem oferecer subsídios à planificação do turismo em 
um determinado núcleo receptor, como se analisa a seguir. 

3.1 Visão Analítica por Eixos Cartesianos 

Por hipótese é possível delinearem-se contornos das diferentes práti­
cas de turismo, distribuindo-as cartesianamenLe quanto aos componentes 
essenciais do custo de transporte e estada, conforme mosLra a Figura 1 (p. 86). 

Analisando os dados dessa figura, observa-se que os componentes 
<:<>nst

.
itu�ivos do produto Lurístico adquirem, segundo a classe, uma pecu­

bar slgmficação. Exemplificando, pode-se notar no tWlsmo religioso um 
pequeno custo de estada e um médio custo de transporte, como ocorre 
nas romarias aos locais de interesse religioso. De outro lado, o turismo 
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realizado na modalidade de "carol/a" tem baixo custo de transporte e 
médio custo de estada. No extremo estão os cnlZeiros malitimos, como 
responsáveis pelo maior custo de estada e transporte, pois acontecem 
concomitantemente. Nos demais, os custos de transportes ultrapassam os 
custos de estada ou vice-versa. Ainda nessa figura aparece uma linha de 
4S', com a finalidade de se avaliar o conjunto das "práticas de turismo" 
que se situa acima ou abaixo da mesma, indieando se o gasto total do 
turismo é provocado predominantemente pelo transporte ou pela estada. 

Deve-se considerar, entretanto, que a linha dc tendências dos 

custos de transportes e dos custos de estada não variam de forma idêntica. 

Os transportes, provavelmente, não delinearão um aumento de custos tão 
exponencial quanto os de hospedagem. Nesta, os aumentos do custo da 
construção pela especulação imobiliária, dos materiais, dos equipamen­
tos e a. grande porcentagem de mão-de-obra necessária ao empreendi­
mento hoteleiro fazem crescer os custos de forma substancial. Com a 
oferta tecnológica, de estrutura dc custos diametralmente diferente, o 
transporte apresenta um barateamento em relação à estada, e indica 
tendência do desenvolvimento do turismo de maior percurso. 

Neste sentido, deve-se considerar o tempo disponível no turismo 
itmerante ou no sedentário, na sazonalidade ou fora dcla, influenciando 
a demanda por transporte c hospedagem de forma crescente. Como 
obstáculo, os custos poderão afetar as duas atividades. 

Um segundo passo no estudo do custo de transporte e estadia pode 
definir uma situação de geração e atração de viagens, como se vê no item 
a seguir. 

3..% Estudos em Linhas de Isocustos2 

Apontadas duas cidades centro de gravidade de uma região, poder­
se-á desenhar pares de linhas de isocustos determinadas, analiticamente, 
como produto do custo de estada pelo de transporte. Esses custos trata­
dos adequadamente por categoria de hospedagem e por quilômetro 
percorrido, nos diferentes meios de transportes, quando gravados em 
escala conveniente, identificarão zonas de influência económica em atra­
ção ou geração de viagens. Havendo cru/.amcnto dessas "famílias" de 
curvas, define-se uma outra linha, a de "indiferença". Recebe esta deno­
minação pois será indiferente às pessoas que, localizadas nas proximida-

-

2 O termo isocw"/Os é um neologismo tomaoo ror "<':l11ellwnça oe i,óhara". i,ónonas. 
ISOtermas etc. Neste artigo é entendido C0l110 IIICSlllrI C/I.HrI. 
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des dela, se desloquem para uma ou outra cidade, considerados e&sen. 
cialmente os custos desses transportc e hospedagcm.J 

Na Figura 2, verifica-se que, para se accssar duas capitais brasilei­
ras, como São Paulo e Salvador, haverá um custo de transporte c um custo 
de hospedagem. Tais custos identificarão zonas de influência para atra­
ção de viagens turísticas, e justificarão a escolha de um ou outro destino 
turístico. Por exemplo, se uma dessas duas cidades proporcionar redução 
de custos e, conseqüentemente de preços no transporte ou na hospeda­
gem, através de incentivos c/ou benefícios fiscais, promoverá o desloca­
mento de turistas em sua direção. 

Assim, pode-se definir quais as áreas potencialmente favoráveis e 

potencialmente adversas à veiculação da mensagem turística; quais as 
ações políticas a serem desencadeadas no segmento de transporte e 
hospedagem para a atração de um maior número de turistas; quais os 
incentivos a serem priorizados; quais os melhoramentos a serem execu­
tados. 

Como tese de estudo, deve-se ainda agregar a hipótese de haverem 
cidades "alternativas" nas regiões estudadas. Essas cidades poderão pro­
vocar, conforme seu potencial (positivo ou negativo), uma deformação 
das linhas de isocustos e uma flexão na linha de indiferença, deslocando 
esta última para regiões distantes do pólo estudado (Figura 3, p. 90). 

A existência de cidades rclativamcntt.: próximas, como é o caso de 
Belo Horizonte e Cidades Históricas entre São Paulo e Salvador, induzirá 
a possiblidade de viagens "casadas'· com alguma� cidades mineiras, alte­
rando a relatividade de custos de transportes e hospedagem, e atraindo 
mais turistas, mesmo que somente uma delas promova uma redução de 
custos. 

4CONCLUSÁO 

Muito mais que uma simples análise de custos relativos a transporte 
e hospedagem, de natureza eminentemente económica, o estudo apresen­
tado por eixos cartesianos e linhas de isocustos é um importante instru­
mental político e indicador potencial das ações a serem implementadas, 
nos locais em que o Turismo é conduzido com seriedade. A única incon­
veniência a assinalar é a forma trabalhosa que impôe, sempre analisando 
os casos dois a dois, e exigindo esforço, aplicação e aptidão à "paciência". 

3 Não se consideram fatores subjetivos do deslocamento. 
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Ainda que carenle de uma com piela análise económica, molivo pelo 

qual o Turismo é sempre relegado a uma prioridade posterior, esse eSludo 
demonstra, aos dirigentes locais, eSladuais e federais, uma visualização 
de critérios objetivos e concretos, deixando () fcnômenu social/cultural e 

as belezas naturais de cada localidade como atralivos complementares. 
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