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RESUMO 
 
 

Esse trabalho tem como objetivo principal avaliar a taxa de penetração do modal aéreo no 

Brasil e compará-la à realidade mundial. Para isso, efetuou-se a modelagem da variação da 

razão entre o número de passageiros transportados (pax) e a população de um país em função 

do seu PIB per capita e do crédito disponível, para uma base de mais de 200 países no 

período de 2000 a 2013. O resultado permitiu avaliar o comportamento da taxa de penetração 

nacional em relação à global. Dado o estado relativamente incipiente em que se encontra a 

aviação civil brasileira quando comparada aos grandes mercados mundiais, a falta de estudos 

que tratem especificamente sobre esse tema e a grande importância que se tem dado ao 

assunto recentemente – com o Governo Federal tendo anunciado pacotes de fomento à 

aviação regional, por exemplo – o escopo desse trabalho é de interesse estratégico tanto para o 

mercado quanto para a máquina pública.      

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

ABSTRACT  
 
 

The main goal of this work is to evaluate the penetration rate of the air passenger 

transportation in Brazil when compared to the rest of the world. For this a modeling of the 

variation of the ratio between the number of passengers carried (pax) and the country’s 

population according to its GDP per capita and the available credit, for a database with more 

than 200 countries between the years of 2000 and 2013. The results allowed an evaluation of 

the behavior of the national penetration rate in comparison to the worldwide trend. Given the 

relatively incipient status of the Brazilian civil aviation when compared to the world’s biggest 

markets, the lack of studies concerning this particular subject and the great importance that 

has been given to this topic lately – with the Federal Government announcing policies to 

encourage regional aviation, for example – the scope of this work is strategic both for the 

market and the public administration.  
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1. INTRODUÇÃO  

 

1.1. Histórico 

 

Desde sua aurora, na primeira metade do século XX, a aviação civil sofreu diversas 

mudanças em relaçãoa público-alvo, costumerexperiencee popularidade. Inicialmente, até 

pela alta complexidade envolvida no processo de fornecer deslocamento aéreo seguro à 

população civil, a carteira de clientes era restrita e o posicionamentodas linhas aéreas se 

assemelhava ao de um hotel 5 estrelas, com preços altos e serviços premium para atender sua 

clientela, quase exclusivamente composta pelas mais altas classes da sociedade. Essa fase da 

indústria da aviação-civil é muito bem retratada pelas atividades da Pan American Airlines, a 

maior gigante do período, cujo luxo e refinamento dos serviços fez com que ficasse conhecida 

como a “Ritz-Carlton das companhias aéreas”. 

Da mesma forma, a início da derrocada da Pan Amna década de 1970 – quase que 

coincidente com o surgimento da Southwest, a primeira companhia aérea a adotar a filosofia 

lowcost – marcou o começo do fim dessa primeira fase da aviação civil. A popularização das 

companhias aéreas que adotaram o conceito lowcostcomo seu business modelprovocou uma 

intensa democratização do modal aéreo entre as faixas economicamente menos favorecidas da 

sociedade, mudando completa e definitivamente a cara da aviação civil. Estamos na “Era dos 

Mega-Aeroportos”, com milhares de passageiros movimentados todos os dias e uma nova 

gama de desafios a serem enfrentados. 

Como geralmente ocorre nas grandes guinadas socioeconômicas, os países em 

desenvolvimento aderem às mudanças com certo atraso. Nesses paíseso modal aéreo ainda 

não atingiu seu máximo potencial, apesar de em alguns casossuas populações já possuírem 

considerável poder aquisitivo – como nos países dos BRICS. 

 

1.2. Motivação 

 

A evolução e o desenvolvimento de uma sociedade são medidos por seu bem-estar 

material. Dessa forma, se uma população passa a ter acesso a bens e serviços que propiciam 
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uma qualidade de vida superior, pode-se dizer que essa população atingiu um nível de bem-

estar superior ao que estava inserida. 

No contexto de transporte de pessoas, o modal aéreo desponta como a modalidade 

mais rápida e confiável de transporte. Assim, uma maior penetração do modal aéreo, 

configura uma evolução da qualidade de vida e do poder aquisitivo real da população, se 

tornando um importante indicador do aumento do capital disponível por cidadão em um país. 

Dito isto, mensurar a taxa de penetração do modal aéreo torna-se importante não só 

para mapear oportunidades de negócios e/ou necessidade de políticas públicas de incentivo à 

indústria brasileira de aviação, mas também para servir como métrica do acesso dos 

brasileiros aos bens de consumo e serviços. 

 

1.3. Objetivos 

 

Esse trabalho tem por objetivo estudar a taxa de penetração do modal aéreo no Brasil, 

avaliando se o potencial dessa modalidade de transporte atingiu sua plenitude no país, quando 

comparado a mais de duzentos países com base em seu PIB per capita e crédito disponível. 

Busca-se, nesse estudo, obter, através de uma modelagem estatística, um 

comportamento padrão da taxa de penetração aérea com relação ao PIB per capita e do 

crédito disponível dos países estudados. De posse desse resultado, poderemos avaliar com 

precisão o posicionamento do Brasil em relação ao resto do mundo. 

Aproveitaremos o contexto do estudo para avaliar se alguns fatores afetam 

intrinsecamente a taxa de penetração do modal aéreo em um país, tais quais as dimensões 

geográficas, um elevado Índice de Desenvolvimento Humano, etc. 

 

1.4. Contribuição 

 

A contribuição desse trabalho passa pela mensuração da evolução da qualidade de vida 

da população brasileira no âmbito dos transportes, através análise dos dados históricos da taxa 

de penetração do modal aéreo na sociedade brasileira e de sua comparação com a realidade 

mundial. 

A taxa de penetração do modal aéreo no Brasil é um assunto simultaneamente pouco 

explorado e de grande importância tanto para a esfera do poder público quanto para a 
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iniciativa privada, uma vez que dele derivam tanto a identificação da necessidade de se 

implantarpolíticas públicas de fomento à aviação civil – como o recém-lançado programa 

governamental de incentivo à aviação regional – quanto a estimativa do mercado latente de 

aviação civil no Brasil. 

O endereçamento desse mercado latente no Brasil é um processo em curso, iniciado 

com a chegada do modelo lowcostàs companhias aéreas nacionais – marcada pela fundação da 

GOL Linhas Aéreas em 2001, apesar dela não ter se mantido exatamente fiel ao seu business 

modelinicial. Paralelamente a essa mudança de mentalidade do mercado brasileiro, ocorreu 

recentemente um “inchamento” da classe média devidoao aumento da renda das classes mais 

baixas, levando a uma democratização da aviação civil no Brasil. 

Assim, esse trabalho pode ser entendido como um indicador do atual estado da 

penetração do modal aéreo de transporte aéreo no Brasil em relação ao mundo, sinalizando 

um provável potencial de mercado ainda não endereçado e a necessidade de políticas públicas 

de fomento à aviação civil. 
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2. FUNDAMENTAÇÃO TEÓRICA SOBRE PENETRAÇÃO DE 

MERCADO 

 

2.1. Introdução 

 

A fundamentação teórica para esta seção do trabalho foi construída através da leitura 

de livros e artigos na área de marketing e estratégia de mercado. A taxa de penetração de 

mercado é um tema amplamente debatido em publicações a respeito de métricas em 

marketing. 

A taxa de penetração de um produto, ou serviço, nada mais é que a razão entre o 

número de consumidores que adquiriram tal produto/serviço em determinado intervalo de 

tempo e o número total de potenciais clientes. A taxa de penetração de mercado é uma das 

variáveis que deve ser avaliada sempre que se deseja adentrar novos mercados, em especial 

quando se pretende conduzir um processo de internacionalização. 

Dessa forma, a taxa de penetração pode ser interpretada como uma métrica de 

maturação de um mercado: quanto maior a taxa de penetração, maior a porcentagem de 

potenciais consumidores com acesso efetivo ao produto e, assim, maior a proximidade do seu 

estado de saturação. Em outras palavras: quanto menor a taxa de penetração de um produto ou 

serviço em um mercado, maior o potencial de crescimento que esse mercado apresenta. 

 

2.2. Detalhamento 

 

2.2.1. Aplicação à Aviação Civil 

 
Como mencionado anteriormente, a taxa de penetração pode ser usada como medida 

de popularidade de uma marca ou categoria e pode ser definida como a razão entre o número 

de consumidores e a população do mercado relevante total. Assim: 

���� �� ������� 	

	���
��	��� �� �
 �����
����	 ��	���	

�	���� 	 �	���
 

No âmbito desse estudo, o mercado a ser estudado é o de aviação civil no Brasil. Para 

isso, a primeira preocupação deve ser de definir qual é o mercado potencial da aviação 
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comercial brasileira. Em consonância com o atual movimento de popularização da aviação 

civil no Brasil, optou-se por considerar que qualquer brasileiro é um potencial cliente do 

modal aéreo. De fato, segundo dados do Ministério de Turismo, em 2011, em 48,5% dos 

domicílios brasileiros pelo menos um de seus residentes realizou pelo menos uma viagem 

doméstica, rotineira ou internacional. Em 2007, esse número era de apenas 43,4%. Em 2005, 

de 37,3%. Essa tendência crescente dá suporte à decisão de considerar que todo brasileiro é 

um potencial passageiro aéreo. Para expandir esse raciocínio a nível global basta fazer uma 

observação do panorama mundial: em um mercado maduro, como o dos EUA, um cidadão 

médio viaja cerca de 4 vezes por ano, ou seja, praticamente toda população americana é 

usuária de transporte aéreo. 

Dessa forma, a tendência global é que, em países com mercado de aviação civil mais 

maduro, praticamente toda a população residente seja usuária desse tipo de modal de 

transporte. Assim, de maneira idêntica ao que se considerou para o Brasil, se estabeleceu 

nesse trabalho que qualquer cidadão de qualquer país do mundo é um potencial passageiro 

aéreo, já que o amadurecimento do mercado de aviação de um país qualquer – com todos seus 

pré-requisitos de aumento de poder aquisitivo e de acesso a bens de consumo – tenderia a 

gerar uma universalização do acesso ao modal aéreo. 

 

2.2.2. Métrica de Penetração Utilizada 

 

Entendidas a definição e a usabilidade do conceito de taxa de penetração, bem como 

qual a população potencial total que será considerada nesse estudo, o próximo passo é 

estabelecer a métrica que melhor representa a razão entre os usuários efetivos dos serviços de 

aviação comercial e a população de um país. 

Em qualquer país do mundo, podemos dizer que o número de passageiros aéreos 

transportados em determinado ano pode ser dado pelo produto entre a população do país, a 

taxa real de penetração do modal aéreo naquele país e o número médio de viagens aéreas que 

cada um desses passageiros efetivos fez. Isto é: 

��� ��� ������� �
	� 
� ���
���

	� 
� �����
����� ���������
 

A taxa de penetração real, que aparece da equação acima, é muito difícil de ser obtida. 

Isso porque requer o monitoramento dos dados de identificação pessoal – nome completo, 

RG, ou outros – de cada um dos passageiros transportados em um país no período de um ano. 
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Só assim se poderia obter o número de passageiros efetivos e, assim, calcular o número médio 

de viagens que cada um desses indivíduos faz por ano.  

Multiplique-se esse esforço pelos 14 anos do período de 2000 a 2013 ao qual esse 

estudo se refere e novamente pelos mais de 200 países representados na base de dados deste 

trabalho e chegar-se-ia à beira do irrealizável. Logo, optou-se por adotar um indicador da taxa 

de penetração ao invés da taxa de penetração real. 

Da equação acima, tem-se que a taxa de penetração real pode ser descrita como: 

������� �
���

���
	
 �� 
������

	
 �� ��������
� � ������
��

 

Adotou-se, como hipótese simplificadora, a razão entre o número de passageiros 

aéreos transportados num país em determinado ano e a população deste mesmo país como o 

indicador da taxa de penetração do modal aéreo. Ou seja: 

��������� �� ������� �
���

���
 

������� � ����
��������� �� ������� �

	
 �� 
������

	
 �� ��������
�� ������
��

 

Observa-se há uma tendência de queda do número médio de viagens por passageiro 

efetivo à medida que o mercado de aviação civil de um país amadurece. Isso porque quanto 

mais popular o modal aéreo se torna, mais indivíduos de renda mais baixa terão condições de 

viajar. Estes indivíduos, por sua vez, tendem a viajar menos vezes por ano quando 

comparados a outros mais abastados. Assim, quanto mais popular o modal aéreo em 

determinado país e época, menor o número médio de viagens por passageiro efetivo. 

Dessa forma, o indicador de taxa de penetração adotado é sistematicamente menor que 

a taxa de penetração real. Ou seja: a adoção da razão entre número de passageiros aéreos 

transportados e a população como indicador da taxa de penetração do modal aéreo em 

determinado país e período configura uma representação conservadora da realidade.  
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3. METODOLOGIA DA ABORDAGEM ESTATÍSTICA  

 

3.1. Introdução 

 
Nessa seção será abordado o formato em que os dados foram compilados, 

oembasamento teórico das regressões lineares e das regressões lineares a efeitos fixos. Para 

tanto foram utilizados materiais de aula da Universidade de Princeton e o livro Econometria 

Básica deGUJARATI,Damodar N.. 

Aqui se discorrerá ainda sobre a adoção do formato de compilação dos dados em 

painel e a utilização de regressões lineares simples e de efeitos fixos dependendo da situação, 

bem como as implicações dessas escolhas.  

 

3.2. Compilação dos Dados 

 

Há, basicamente, quatro estruturas de dados possíveis para estudos em econometria: 

transversal, em série temporal, transversal agrupada e longitudinal (ou em painel). 

� Estrutura de dados transversal: Esse tipo de estruturação de dados consiste em 

monitorar uma ou mais variáveis em uma amostra de indivíduos, domicílios, 

empresas, cidades, países ou uma variedade de outras unidades tomada 

precisamente no mesmo período de tempo; 

� Estrutura de dados em série temporal: Consiste no monitoramento do 

comportamento de uma ou mais variáveis de um único indivíduo no tempo. É 

bastante útil em econometria porque muitas vezes eventos passados podem ter 

influência determinante sobre os futuros; 

� Estrutura de dados transversal agrupada: Consiste em ampliar a amostra de 

uma estrutura transversal comum pelo agrupamento de amostras distintas em 

períodos de tempo distintos; 

� Estrutura de dados longitudinal ou em painel: Trata-se de uma série temporal 

para cada entidade de uma estrutura transversal de dados.  

Nesse estudo, pretendemos dar cobertura tanto geográfica, englobando uma base de 

mais de 200 países, quanto cronológica, monitorando esses países durante um período de 14 
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anos, entre 2000 e 2014. Dessa forma, a estruturação de dados em painel é a mais adequada 

para o resultado aqui pretendido. 

As grandezas que serão protagonistas do corpo principal de análises desse trabalho 

são: 

� ���

������ �
: A razão entre o número de passageiros aéreos transportados em um 

ano e a população do país nesse mesmo ano será o indicador da taxa de 

penetração do modal aéreo utilizado nesse trabalho, como discutido 

anteriormente; 

� PIB per capita, PPP: A razão entre o PIB dos países e a população dos 

mesmos, ano a ano e em US$ atuais, corrigida pela paridade do poder de 

compra; 

� Crédito disponível: O crédito disponibilizado pelas instituições financeiras de 

um país em termos de porcentagem do PIB daquele país em determinado ano. 

Para efetuar as análises necessárias neste trabalho, utilizou-se o software Stata v11, 

considerando-se resultados que obtivessem significância igual ou superior a 95%. 

A estruturação de dados em painel apresenta duas vantagens principais. 

Primeiramente, é possível incorporar certas particularidades de cada uma das entidades 

transversais componentes da base de dados. No caso deste trabalho, é valioso levar em 

consideração as diferenças estruturais entre os países componentes do painel, pois é de se 

esperar que países diferentes apresentem uma relação própria entre a taxa de penetração do 

modal aéreo, o PIB per capitae o crédito disponível. Outra vantagem é a possibilidade de 

avaliar o efeito de políticas públicas e/ou outras mudanças macroeconômicas em cada uma 

das entidades transversais componentes da base de dados, apesar desse estudo não fazer uso 

dessa possibilidade. 

Para construção do painel desse trabalho, se utilizou os dados disponibilizados online 

pelo World Bank. Uma amostra da planilha resultante está representada no anexo 1 deste 

trabalho. 

 

3.3. Regressões Lineares Múltiplas 
 

Primeiramente, é preciso entender o que se espera obter como resultado de uma 

regressão linear. Para isso é preciso dominar os conceitos de causalidade e ceteris paribus em 

econometria.  
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Pode-se dizer, simplificadamente, que em análises econométricas a relação de 

causalidade entre duas ou mais variáveis é a hipótese a ser comprovada. Uma forma de 

interpretar qualquer análise econométrica é a entender como o contraponto entre a hipótese 

que se quer provar – que a taxa de penetração do modal aéreo está relacionada ao PIB per 

capita e ao crédito disponível, no caso desse trabalho – e a hipótese nula � , segundo a qual 

não há relação de causalidade entreas variáveis monitoradas. 

O conceito de ceteris paribus – que significa “mantidas inalteradas todas as outras 

variáveis” – pode ser entendido como um pré-requisito para que se possa efetivamente 

comprovar uma relação de causalidade entre duas ou mais variáveis. Nesse estudo, busca-se 

mitigar o efeito de outros fatores sobre a taxa de penetração do modal aéreo através do 

aumento do número de observações, que chegam a mais de 1500, e da escolha do modelo 

regressões lineares múltiplas, que permite avaliar a correlação da variável dependente em 

relação a mais de uma variável independente. 

Como já mencionado, nesse estudo a variável independente é a taxa de penetração do 

modal aéreo, representada pelo indicador definido pela razão entre o número de passageiros 

aéreos e a população de um país, e as variáveis independentes são o PIB per capita e o crédito 

disponível desse país. Um modelo de regressão linear múltipla com duas variáveis 

independentes pode ser escrito ne forma geral como se segue: 

� � � � � � � 

Nessa equação�  é o termo independente (altura em que o plano definido pela mesma 

equação toca o eixo Oy), �  mede a variação de y com a variável � , �  mede a variação de y 

com a variável �  e o termo u é o erro. Pode-se entender o termo u como o desvio do 

comportamento esperado devido a todos os fatores não inclusos no modelo. 
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Figura 1: Representação gráfica de uma regressão linear múltipla 

 

Nota-se que, com o tratamento estatístico dos dados de taxa de penetração do modal 

aéreo através de um modelo de regressão linear múltiplo de duas variáveis independentes – a 

saber PIB per capita e crédito disponível – será obtida a equação de um plano capaz de 

expressar graficamente a interdependência entre essas 3 variáveis.   

 

3.4. Regressões Lineares Múltiplas de Efeitos Fixos 
 

O modelo de regressões lineares múltiplas a efeitos fixos é uma modificação do modelo 

padrão de regressões lineares múltiplas. Sua utilização é recomendável em casos em que, 

como neste estudo, há interesse exclusivo de analisar o impacto de variáveis que variam com 

o tempo. 

A análise a efeitos fixos permite explorar a relação entre as variáveis dependentes e 

independentes respeitando as particularidades intrínsecas a cada uma das entidades do banco 

de dados em painel. No contexto desse estudo, a análise a efeitos fixos permite que se explore 

a relação entre o PIB per capita e o crédito disponível e a taxa de penetração do modal aéreo 

levando em consideração as idiossincrasias de cada um dos países presentes na base de dados. 
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Quando utilizamos uma análise a efeitos fixos, consideramos que algumas características 

exclusivas e invariantes com o tempo das entidades da base de dados longitudinal 

influenciarão ou enviesarão o relacionamento entre as variáveis dependentes ou 

independentes. O modelo de análise a efeitos fixos ajuda a garantir um monitoramento mais 

abrangente dos fatores de influência na variável dependente. 

Nesse estudo, utilizou-se a análise a efeitos fixos para explorar a heterogeneidade entre os 

países da base de dados. A heterogeneidade dos dados dentro de cada entidade está ilustrada 

na figura a seguir. 

 

Figura 2: Representação da heterogeneidade dos dados dentro de cada entidade (país) 

 

Em resumo, uma análise de regressão linear múltipla a efeitos fixos é análoga a uma 

análise de regressão linear múltipla comum onde, além das variáveis independentes e da 

dependente, acrescenta-se uma variável dummy para cada uma das entidades do painel de 

dados. 
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4. RESULTADOS E DISCUSSÕES 

4.1. Introdução 

 
Nesse capítulo são apresentados os resultados obtidos através da análise da base de 

dados de mais de 200 países coletada no site do Grupo World Bank em 11 de julho de 2014. 

Além da documentação dos resultados, parte-se para uma análise da verossimilhança dos 

mesmos com base no panorama macroeconômico global. 

 

4.2. Resultados Obtidos 

 

4.2.1. Resultado Principal 

 

A base de dados desse trabalho foi construída em painel e contém dados de PIB per 

capita, crédito disponível, número de passageiros transportados, população, entre outros, de 

mais de 200 países entre os anos 2000 e 2013, inclusive. 

 

Figura 3: Amostra da base de dados trabalhada no Stata v11 



 13 

Como resultado principal desse trabalho, fez-se uma análise de regressão linear 

múltipla a efeitos fixos nessa base longitudinal. O resultado nos permitirá avaliar o 

desempenho do Brasil em relação à média global e discorrer sobre a diferença entre o 

comportamento esperado para o Brasil, caso seguisse perfeitamente o “padrão global” e o 

comportamento efetivo do Brasil de acordo com os dados empíricos presentes na base. O 

resultado dessa análise está resumido na tabela a seguir. 

 

Tabela 1: Resultado da regressão linear múltipla a efeitos fixos da taxa de penetração pelo PIB per capita e 
o crédito disponível 

 

 

A relevância estatística dos resultados obtidos é verificada através dos testes 

estatísticos P-valor e Teste T.  

O Teste T verifica se a solução obtida pela análise estatística é mais significante que a 

solução trivial (com todos os coeficientes nulos). Outra forma de interpretar esse teste é 

imaginá-lo como uma confrontação entre a hipótese �  defendida por este trabalho (de que as 

variáveis independentes efetivamente explicam a variável dependente) e a hipótese �  de que 

não há correlação entre as variáveis independentes e a dependente. Para amostras com mais de 

120 observações, como é o caso da deste estudo, valores superiores a 1,66 são suficientes para 

conferir uma significância de 95% aos coeficientes calculados. 

O teste do P-valor também confronta a hipótese testada com a hipótese nula. Um valor 

inferior a 0,05 no teste do P-valor indica que o coeficiente obtido apresenta uma significância 

superior a 95%. O teste F também resultou em um valor menor que 0,05, indicando uma 

significância maior que 95%. O valor “rho”, especificado na tabela, designa qual fração da 
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variância é devida aos erros relativos às entidades do painel. A tabela 1 também mostra a 

correlação entre os erros ��  das entidades do painel e as variáveis regressoras. 

Pode-se observar que tanto os coeficientes que representam a variação da razão entre 

passageiros aéreos transportados e população com as variáveis independentes quanto a 

constante apresentam significância superior a 95%. Dessa forma, os resultados obtidos podem 

ser sintetizadospela equação a seguir. 

���

���

���

���
	
 ��
� 

O resultado obtido na análise pode ser expresso em forma gráfica pelo plano a seguir.2 

 

Figura 4: Representação gráfica do contraste entre a taxa de penetração no Brasil (pontos em azul) e o 
comportamento mundial (plano) 

 

Aplicando a equação do plano aos dados de PIB per capita e crédito disponível do 

Brasil presentes na base de dados, obtêm-se a taxa de penetração teórica do modal aéreo, ou 

seja, a taxa de penetração que se esperaria do Brasil, caso o país seguisse a tendência 

observada mundialmente. Obtidos esses resultados, pode-se compará-losaos dados empíricos 

e, dessa forma, avaliar o desempenho brasileiro quanto à popularidade do transporte aéreo. Os 

resultados estão expressos na tabela a seguir. 
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Tabela 3: Contraste entre a taxa de penetração real e a esperada do modal aéreo no Brasil 

Ano 
Taxa de Penetração 

Teórica 

Taxa de Penetração 

Observada 
Diferença (%) 

2000 0�8� 0�18 -7��66�

2001 0�8� 0�1� -78�71�

2002 0��1 0�. -78�07�

2003 0��1 0�18 -80�.1�

2004 0��1 0�1� -7��01�

2005 0��9 0�. -78�4.�

2006 1�09 0�.. -78�79�

2007 1�0� 0�.4 -77����

2008 1�14 0�91 -7.�7��

2009 1�11 0�9� -68�99�

2010 1�14 0�98 -66�74�

2011 1�18 0�4� -61��8�

2012 1�.7 0�48 -6.�.6�

2013 1�.7 0�48 -6.�.4�

 

Nota-se que o indicador da taxa de penetração do modal aéreo adotado (a razão entre 

passageiros aéreos transportados e população) apresenta uma diferença sistemática entre os 

seus valores calculados teoricamente e os coletados na base de dados, no caso brasileiro. 

Pode-se afirmar que o Brasil possui uma taxa de penetração do modal aéreo bastante inferior 

ao que seria de se esperar com base no comportamento mundial traçado. Os valores 

observados estão, em média, 73,22% abaixo dos valores teóricos.   

Observa-se também que o país vem diminuindo essa diferença com o passar dos anos: 

a diferença entre os valores observados e teóricos, que era de 79,66% em 2000, caiu para 

62,24% em 2013. A evolução da taxa de penetração pode ser melhor visualizada no gráfico a 

seguir. 
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Figura 5: Representação gráfica da evolução da taxa de penetração real e esperada do modal aéreo no 
Brasil 

 

Com os resultados obtidos, fica evidente que a indústria brasileira de aviação 

comercial ainda não atingiu a sua maturidade. As análises feitas podem ser interpretadas 

como um indicador de que, para um país com a robustez econômica que tem, o Brasil 

apresenta uma taxa de penetração do modal aéreo inferior ao que seria de se esperar. Em 

poucas palavras: ainda há espaço para o crescimento e a popularização do transporte aéreo 

entre a população do Brasil. 

 

4.2.2. Outros Resultados 

 

 De posse da base de dados em painel construída, decidiu-se fazer algumas análises 

extras para avaliar como alguns países ou grupos de países se comportam em comparação à 

tendência mundial. 

 Para isolar a tendência particular desses países / grupos de países, partiu-se para uma 

análise de regressão linear múltipla comum e acrescentando-se variáveis dummy que 



 17 

permitissem o isolamento dos grupos a serem estudados, para que suas características 

particulares pudessem ser estudadas. 

Foram escolhidos para passar por essa verificação: 

� Os países dos BRICS (Brasil, Rússia, Índia, China e África do Sul) – por 

comporem o grupo dos países emergentes “mais promissores”, concentrando a 

atenção da mídia internacional; 

� Os países com dimensões continentais – por acreditar-se que países em que as 

dimensões dos trajetos são maiores, haverá uma tendência maior de adoção do 

modal aéreo. 

A análise dos países componentes do grupo dos BRICS foi motivada, entre outros 

fatores, pela intensa presença desses grupos nos holofotes, muitas vezes sendo apontados 

como novos “centros gravitacionais” da geopolítica mundial, embora as últimas manchetes 

não sejam tão animadoras. 

 

Figura 6: Capa de julho de 2013 da revista The Economist ilustrando a desaceleração dos BRICS 

 

Os resultados da análise para os BRICS estão expostos na tabela abaixo, obtida como 

output do software Stata v11. 
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Tabela 4: Resultado da regressão linear múltipla, acrescentada a dummy BRICS 

 

 

O resultado obtido, como pode ser notado através dos testes T e do P-valor, possuem 

relevância estatística, com significância superior a 95%. Observando-se o coeficiente obtido 

para a variável dummy BRICS, interpreta-se, por seu valor negativo, que o grupo dos BRICS 

possui uma taxa de penetração sistematicamente inferior ao que se poderia esperar, tendo em 

vista a realidade econômica do grupo. 

O resultado pode ser graficamente representado pelo gráfico a seguir. 

 

Figura 7: Representação gráfica do resultado da regressão, acrescentada a dummy BRICS 

 

Para a análise dos países com dimensões continentais, criou-se uma variável dummy 

que permitiu isolar os 10 países com maiores áreas territoriais presentes na base de dados, 

resultando na seguinte lista: 
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� Argélia; 

� Argentina; 

� Austrália; 

� Brasil; 

� Canadá; 

� Cazaquistão; 

� China; 

� Estados Unidos da América; 

� Índia; 

� Rússia. 

Assim, obteve-se o resultado explicitado na tabela a seguir. 

 

Tabela 5: Resultado da regressão linear múltipla, acrescentada a dummycont 

 

 

Curiosamente, apesar de o resultado obtido apresentar relevância estatística, com 

significância superior a 95% segundo os testes t e P-valor, revelou-se um efeito contrário ao 

esperado quando a análise foi idealizada: os países com grandes áreas apresentaram uma taxa 

de penetração do modal aéreo sistematicamente inferior ao comportamento global. 

Uma das razões mais prováveis para a obtenção desse resultado contra intuitivo é a 

heterogeneidade do grupo em questão: há alguns países com altíssimas taxas de penetração, 

como os EUA, e outros com taxas aquém da tendência global, como o Brasil, a Índia e a 

China, que provavelmente puxaram a média pra baixo. 

Além disso, observou-se que a premissa motivadora desta análise – de que países com 

áreas maiores gerariam trajetos maiores e, consequentemente, encorajariam a adopção do 

modal aéreo – é muitas vezes falsa. No caso do Canadá, por exemplo, a grande maioria da 

população concentra-se na região dos Grandes Lagos, apesar de seu imenso território. 
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Portanto, a principal conclusão dessa análise é de que a extensão territorial não é um 

driver importante da taxa de penetração do modal aéreo. 

 

4.2.3. Análises Testadas e Rejeitadas 

 

Muitas outras análises com variáveis dummy foram testadas sem que os resultados 

apresentassem relevância estatística. Essa seção tem por objetivo documentar essas tentativas, 

apesar destas não apresentarem significância superior 95%. 

Os grupos-alvo dessas tentativas foram: 

� Os países componentes do G-20 dos países emergentes – na tentativa de 

descobrir se esse grupo apresenta uma taxa de penetração sistematicamente 

inferior ou superior à tendência global; 

� Os 25 países com os maiores Índices de Desenvolvimento Humano – na 

tentativa de verificar se sociedades mais igualitárias possuem uma taxa de 

penetração do modal aéreo elevada; 

� A China – na tentativa de entender melhor como as particularidades do gigante 

asiático influenciam a taxa de penetração do modal aéreo; 

� Tentativa de utilizar o Índice de Gini como uma das variáveis explanatórias da 

taxa de penetração do modal aéreo.  

Primeiramente, analisemos o resultado relativo ao G-20 dos emergentes – grupo 

formado por Argentina, Bolívia, Brasil, Chile, China, Cuba, Equador, Egito, Guatemala, 

Indonésia, Índia, México, Nigéria, Paquistão, Peru, Filipinas, Paraguai, Tailândia, Tanzânia, 

Uruguai, Venezuela, África do Sul e Zimbábue – exposto na tabela seguinte. 

 

Tabela 6: Resultado da regressão linear múltipla, acrescentada a dummy G20emerg 
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Nota-se que, como esperado, os países componentes do G-20 dos emergentes 

apresentam uma taxa de penetração do modal aéreo sistematicamente inferior à tendência 

mundial. O coeficiente da variável dummy desse grupo de países apresenta relevância 

estatística, com significância superior a 95%. O termo independente do modelo, por sua vez, 

apresenta significância de apenas 89,3%. Assim, não se pode definir uma equação 

estatisticamente relevante de um plano que descreva o desvio do comportamento desse grupo 

de países em relação à tendência global. Por esse motivo, o resultado apresentado não foi 

considerado. 

Analisemos agora a análise do grupo de países com os 25 maiores Índices de 

Desenvolvimento Humano do planeta – a saber, Austrália, Áustria, Bélgica, Canadá, Suíça, 

Alemanha, Dinamarca, Finlândia, França, Reino Unido, Hong Kong, Irlanda, Islândia, Israel, 

Japão, Coréia do Sul, Liechtenstein, Holanda, Noruega, Nova Zelândia, Singapura, Eslovênia, 

Suécia e Estados Unidos – expressos na tabela a seguir. 

 

Tabela 7: Resultado da regressão linear múltipla, acrescentada a dummy top25IDH 

 

 

O sinal do coeficiente da variável dummy do grupo dos 25 países com os maiores 

IDH’s do planeta é positivo, indicando que esse grupo de países apresentaria taxa de 

penetração do modal aéreo sistematicamente superior à tendência mundial, com seria de se 

esperar. O problema com essa análise é que o grau de significância do coeficiente dessa 

variável dummy é de apenas 69,6%, não atendendo aos requisitos fixados nesse estudo. 

Avaliemos os resultados obtidos na tentativa de fazer uma análise isolada das 

particularidades da China, expostos na tabela a seguir. 
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Tabela 8: Resultado da regressão linear múltipla, acrescentada a dummy CHN (relativa à China) 

 

 

O valor de -0,735712, obtido para o coeficiente da variável dummy da China, é 

coerente com o que se poderia esperar, visto que já foi mostrado anteriormente neste trabalho 

que os países dos BRICS têm taxa de penetração do modal aéreo sistematicamente aquém do 

comportamento global. Some-se a isso o fato de a China ser um gigante da economia mundial, 

mas ainda marcado por imensas desigualdades sociais e de poder aquisitivo tão graves quanto 

às de seus pares dos BRICS, e não é de se espantar que o país esteja bem abaixo do que 

teoricamente se esperaria de uma nação com tal vigor econômico. Porém, esse resultado não 

possui a relevância estatística necessária, com uma significância de apenas 87,6%. 

Outro teste descartado durante o decorres desse estudo foi a tentativa de incluir o 

Índice de Gini como uma variável explanatória da taxa de penetração do modal aéreo.Os 

resultados obtidos são expressos na tabela a seguir. 

Tabela 9: Resultado da regressão linear múltipla a efeitos fixos da taxa de penetração em função do PIB 
per capita, crédito e Índice de Gini 
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Acredita-se que o Índice de Gini, por ser um importante indicador de desigualdade na 

distribuição de renda, deva exercer certa importante influência sobre a taxa de penetração do 

modal aéreo em um país. Porém, quando a análise foi feita, não se obteve a relevância 

estatística necessária, com os coeficientes relativos à variação da taxa de penetração com o 

crédito disponível e o Índice de Gini apresentando significâncias de apenas 33,5% e 33%, 

respectivamente.  

A hipótese mais provável para justificar essa falta de significância é a rarefação do 

banco de dados quanto ao Índice de Gini. Na própria tabela 9 pode-se verificar que apenas 

422 observações foram consideradas nessa análise, contra 1832 observações consideradas na 

análise apresentada no item 4.2.1. desse trabalho. 
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5. ANÁLISE CRÍTICA  

5.1. Introdução 

 

Este capítulo apresenta uma auto avaliação da metodologia e da realização desse 

trabalho. Nessa seção serão apontadas lacunas deixadas por essa análise e possibilidades 

deixadas inexploradas pelo autor.  

 

5.2. Autocrítica 

 
Como se pode perceber no corpo do texto desse trabalho, muitas das análises feitas 

foram descartadas. Em parte isso se deveu à grande dependência da base de dados construída 

para as análises em relação aos dados disponibilizados pelo World Bank. De fato, essa foi a 

fonte quase exclusiva dos indicadores coletados. Por essa razão, em áreas em que os dados do 

World Bank não apresentavam a densidade necessária, as análises testadas ficaram 

“aleijadas”. 

Um bom exemplo disso foi o caso da tentativa de inclusão do Índice de Gini como 

variável explanatória da taxa de penetração do modal aéreo. A falta de documentação 

disponível no World Bank impossibilitou concluir se a este índice seria ou não relevante para 

a modelagem. 

Um campo deixado inexplorado pelo autor deste trabalho foi a previsão da evolução 

da taxa de penetração do modal aéreo no Brasil nos próximos anos. Essa análise foi deixada 

em segundo plano por exigir um set de análises de uma natureza completamente distinta das 

utilizadas nesse estudo. Outro fator complicador desse tipo de análise é a imprevisibilidade 

das políticas econômicas governamentais e seus impactos, agravada pelo momento de 

instabilidade em que o país se encontra, tendo sido declarada a recessão técnica da economia 

brasileira. Decidiu-se então deixar esse tema fora do escopo do trabalho, sendo possível alvo 

de estudos mais aprofundados num futuro próximo. 

Poderia ter-se buscado ainda confirmação dos resultados obtidos por meio de 

relatórios, tanto nacionais quanto internacionais, sobre a indústria brasileira de aviação 

comercial. A ausência dessas fontes para a triangulação do resultado é devida, principalmente, 
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ao fato deste trabalho não contar com patrocínio financeiro, uma vez que os relatórios em 

questão não são disponibilizados gratuitamente. 
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6. CONCLUSÃO E COMENTÁRIOS FINAIS  

 
O trabalho foi capaz de atingir o objetivo que se propôs: avaliar quantitativamente a 

taxa de penetração do modal aéreo no Brasil, comparando-a com o comportamento observado 

no restante do mundo. 

Os resultados obtidos permitiram a chegar à conclusão de que ainda há um potencial 

de crescimento muito grande para a indústria de aviação comercial no Brasil, com a taxa de 

penetração do modal aéreo, estando, em 2013, 62% abaixo do patamar que seria esperado 

caso a o país se comportasse segundo a equação teórica construída. 

Observou-se também uma tendência de minoração do déficit da taxa de penetração 

real em relação à taxa de penetração teórica no Brasil, ao longo dos anos. A diferença que era 

de quase 80% em 2000 caiu para 62% em 2013, resultado que está em consonância com a 

tendência brasileira de aumento do poder aquisitivo e do acesso aos bens de consume pelas 

classes mais baixas. 

Foram feitas, ainda, algumas outras análises além da principal a que esse trabalho se 

propôs, com resultados variados. Essas análises complementares serviram para enriquecer e 

confirmar a coerência do modelo e da base de dados construídos. 

Há lacunas a serem exploradas ainda dentro do escopo deste projeto, como a 

modelagem temporal da taxa de penetração da taxa de penetração do modal aéreo no Brasil e 

a projeção de sua evolução. Esses seriam, sem dúvida, os próximos passos de um estudo 

complementar a esse trabalho. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Base de Dados relativa ao ano de 2013 
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pa�_

pop
cr�dit gi�i

Afg�a�ista� ��� 2��	 6
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Alba�ia �
B 2��	 2
04�+�4 2
00�+�6 �
���+�2 �
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��
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0��+�4 �
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	�

A�dorra �ND 2��	 4
0��+�2 0
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69�+�2

A�gola ��O 2��	 �
25�+�6 2
�5�+�0 �
02�+�� 0
54�+�	 �
29�+�6 �
�6 �9
29

A�tigua a�d

�arbuda
�T� 2��	 4
4��+�2 9
���+�4 2
�5�+�2 2
���+�4 �
26�+�6 �4
�� �0
�6

Arg��ti�a �R� 2��	 2
04�+�6 4
�4�+�0 �
5��+�� 9
�4�+�6 �
24 		
�0

Arm��ia �R� 2��	 2
�5�+�4 2
9��+�6 �
�5�+�2 0
00�+�	 4
25�+�4 �
�� 46
��
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0� �	�
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�� 25
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���
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	0 0�
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�9�+�6 �
�� 66
9�

�arbados BRB 2��	 4
	��+�2 2
�5�+�5 6
62�+�2 2�
	2

��larus B
R 2��	 2
�	�+�5 9
40�+�6 4
60�+�� �
06�+�4 �
�6�+�6 �
�2 	9
94

��lgium B�
 2��	 	
�	�+�4 �
�2�+�0 	
0��+�2 4
�	�+�4 9
�9�+�6 �
�� ��4
�9

��liz� B
� 2��	 2
2��+�4 	
	2�+�5 �
46�+�� �
44�+�	 4
4��+�5 �
	5 59
�4

���i� B�N 2��	 �
�	�+�5 �
�	�+�0 9
�6�+�� �
09�+�	 �
	��+�5 �
�� 2�
45

��rmuda B�U 2��	 5
���+�� 6
5��+�4 �
	��+�	 	9
2

��uta� BTN 2��	 	
���+�4 0
54�+�5 �
9��+�� 0
60�+�	 2
�0�+�5 �
29 4�
02

�oli�ia BO
 2��	 �
���+�6 �
�0�+�0 9
�5�+�� 6
�	�+�	 �
96�+�6 �
�� 5�
	5

�os�ia a�d

��rz�go�i�a
BIH 2��	 5
���+�4 	
�	�+�6 0
5��+�� 9
6	�+�	 �
4	�+�4 �
�� 60
00

�otswa�a BW� 2��	 5
60�+�5 2
�2�+�6 	
50�+�� �
50�+�4 	
���+�5 �
�9 �	
50

�razil BR� 2��	 �
	6�+�6 2
���+�� 2
4��+�� �
5��+�4 9
59�+�0 �
4� ���
�� 29
4	

�ru��i

�arussalam
BRN 2��	 5
20�+�	 4
���+�5 0
9	�+�� 0
���+�4 �
2��+�6 2
�� 2�
�� 5�
�2

�ulgaria B�R 2��	 �
�9�+�5 0
20�+�6 6
69�+�� �
59�+�4 �
�5�+�6 �
�4 0	
�5

�ur�i�a  aso B�� 2��	 2
04�+�5 �
69�+�0 6
�9�+�� �
6	�+�	 �
�6�+�5 �
�� 25
42 40
2	

�uru�di BDI 2��	 2
50�+�4 �
�2�+�0 	
96�+�2 0
0��+�2 2	
9�

Cabo ��rd� ��� 2��	 4
�	�+�	 4
99�+�5 �
24�+�2 6
4��+�	 5
26�+�5 �
�5 �2
4	

Cambodia KH� 2��	 �
00�+�5 �
5��+�0 �
50�+�� 	
�4�+�	 0
0��+�5 �
�5 4�
2	

Cam�roo� ��R 2��	 4
0	�+�5 2
2	�+�0 4
0��+�� 2
0��+�	 2
�0�+�5 �
�� �5
64
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Canada �AN 2��� 9��90+�� ��520+�� ��8�0+�� 4��20+�4 ���50+�� 2��� �5��9

Ca�man

Islands
�Y� 2��� 2�4�0+�2 5�840+�4 2�4�0+�2

Cen	ral


fr��an

Republ��

�AF 2��� ��2�0+�5 4��20+�� ��4�0+�� ���40+�2 ����5

Chad T�D 2��� ��2�0+�� ��280+�� ���20+�� 2��80+�� ����0+�4 ���� ���2

Channel

Islands
�H
 2��� ��9�0+�2 ���20+�5 8�5�0+�2

Ch�le �H� 2��� ��440+�5 ����0+�� 2���0+�� 2��90+�4 ���80+�� ���8 ��5�48

Ch�na �HN 2��� 9��90+�� ����0+�9 ��450+�2 ���90+�4 ��5�0+�8 ��2� ��2�9�

Colomb�a �O� 2��� ����0+�� 4�8�0+�� 4���0+�� ��240+�4 2���0+�� ��48 ���2�

Comoros �O� 2��� ��8�0+�� ���50+�5 ��950+�2 ��5�0+�� 24�5� 52���

Congo, �em.

Rep.
�OD 2��� 2�2�0+�� ���50+�� 2�980+�� ��4�0+�2 ��920+�5 ���� ���8

Congo, Rep. �O� 2��� ��420+�5 4�450+�� ����0+�� 5�8�0+�� ����0+�5 ���� -��22 29��5

Cos	a R��a ��
 2��� 5���0+�4 4�8�0+�� 9�540+�� ���90+�4 ��5�0+�� ���� 5��4�

Co	e d Ivo�re �
� 2��� ���80+�5 2���0+�� ���90+�� ����0+�� 4���0+�5 ���2 2���8 �8�8�

Croa	�a H�� 2��� 5���0+�4 4�250+�� ����0+�� 2��90+�4 ���20+�� ��4� 94��5 58���

Cuba �UB 2��� ����0+�5 ����0+�� ����0+�2 ����0+�� ���2 54�42

Cura�ao �UW 2��� 4�440+�2 ��540+�5 ��4�0+�2

C�prus �Y� 2��� 9�240+�� ���40+�� ��240+�2 2�950+�4 ��2�0+�� ���� ��5�82 �9�5�

Cze�h

Republ��
��0 2��� ���20+�4 ���50+�� ����0+�2 2���0+�4 ��890+�� ���� ���4�

�enmark DN� 2��� 4�240+�4 5���0+�� ���20+�2 4�280+�4 2�2�8�

���bou	� DJ
 2��� 2��20+�4 8���0+�5 ����0+�� ����0+�� ���9�

�om�n��a D�A 2��� ��5�0+�2 ��2�0+�4 9���0+�� ����0+�4 ����2

�om�n��an

Republ��
DO� 2��� 4�8�0+�4 ���40+�� 2��50+�2 ����0+�4 2��20+�4 ���� 48���

E�uador 0�U 2��� 2�480+�5 ��5�0+�� ���40+�� ���50+�4 5�890+�� ���� �����

Eg�p	, 
rab

Rep.
0�Y 2��� 9�950+�5 8�2�0+�� 8�240+�� ����0+�4 9�9�0+�� ���2 8��2�

El �alvador S�� 2��� 2���0+�4 ���40+�� ����0+�2 ����0+�� 2��90+�� ��44 �2���

Equa	or�al

Gu�nea
�NQ 2��� 2�8�0+�4 ��5�0+�5 2���0+�� ����0+�4 2�5�0+�5 ���4 -��5�

Er�	rea 0�
 2��� ����0+�5 ����0+�� ��2�0+�� ��2�0+��

Es	on�a 0ST 2��� 4�240+�4 ���20+�� ���20+�� 2�5�0+�4 ����0+�5 ��5� �2��8 ���5�

E	h�op�a 0TH 2��� ����0+�� 9�4�0+�� 9�4�0+�� ���50+�� 5���0+�� ���� �4��4

�aeroe

Islands
F�O 2��� ��4�0+�� 4�950+�4 ��540+��

���� FJ
 2��� ��8�0+�4 8�8�0+�5 4�820+�� ��950+�� ��2�0+�� ���� ����5� ���5

��nland F
N 2��� ���40+�5 5�440+�� ���90+�� ��8�0+�4 ����0+�� ��9� ��9��5

�ran�e F�A 2��� 5�480+�5 ����0+�� ��2�0+�2 ���90+�4 ����0+�� ���� ��4��� 5����

�ren�h

Pol�nes�a
�YF 2��� ����0+�� 2���0+�5 ��5�0+�� 2��8�

Gabon �AB 2��� 2�580+�5 ����0+�� ��490+�� ��9�0+�4 ��4�0+�4 ���2 �����

Gamb�a, �he ��B 2��� ����0+�4 ��850+�� ��8�0+�2 ����0+�� ��4�0+�5 ���8 49�5�

Georg�a �0O 2��� ��950+�4 4�480+�� ��8�0+�� ����0+�� ���20+�5 ���4 42�94
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Germany DE� 2��� �34�E+�0 83��E+�� 23��E+�2 43��E+�4 �3�0E+�8 �3�� ���30�

Ghana �HA 2��� 2328E+�0 230�E+�� �3�4E+�2 �3��E+�� 83��E+�0 �3�� �43��

Greece �R� 2��� �32�E+�0 �3��E+�� 830�E+�� 230�E+�4 830�E+�� �3�8 ��4308

Green	an
 �R� 2��� 43��E+�0 03�0E+�4 �3�8E-�� ��3�

Grena
a �RD 2��� �34�E+�2 �3��E+�0 �3��E+�2 �3�0E+�4 8�3��

Guam ��M 2��� 034�E+�2 �3�0E+�0 �3��E+�2

Gua�ema	a �TM 2��� �3��E+�0 �300E+�� �344E+�2 �32�E+�� �3��E+�0 �3�2 4�3��

Gu
nea �IN 2��� 234�E+�0 �3��E+�� 43�8E+�� �32�E+��

Gu
nea�

B
iiau
�N� 2��� 238�E+�4 �3��E+�� �3��E+�� �324E+�� 2�38�

Guyana ��Y 2��� �3��E+�0 83��E+�0 43��E+�� �300E+�� �3�2E+�0 �324 0�3�2

�a
�
 HTI 2��� 23��E+�4 �3��E+�� �3�4E+�2 �3��E+�� 2�344

�on
urai HND 2��� �3�2E+�0 83��E+�� �324E+�� 430�E+�� 432�E+�0 �3�0 0�3��

�on�  on�

S��, �h
na
H�� 2��� �3�0E+�� �3��E+�� �380E+�� 03�2E+�4 �342E+�� 43�� 22�3�0

�un�ary H�N 2��� �3�0E+�4 �3��E+�� �3��E+�2 232�E+�4 �3�0E+�� �3�� ��34� �03�

�ce	an
 I�� 2��� �3��E+�0 �32�E+�0 �322E+�� 43��E+�4 23��E+�� 83�� ���324

�n

a IND 2��� 23��E+�� �320E+�� 432�E+�2 034�E+�� �30�E+�� �3�� ��3�8 4�34�

�n
onei
a IDN 2��� �38�E+�� 230�E+�8 �3�8E+�2 �30�E+�� 830�E+�� �3�4 403��

�ran, �i	am
c

�ep.
IRN 2��� �3��E+�� �3�4E+�� 43��E+�� �30�E+�4 �38�E+�� �324

�ra� IR� 2��� 43�4E+�0 �3�4E+�� �3��E+�� �302E+�4 03�2E+�0 �3�2

�re	an
 IR� 2��� �38�E+�4 43��E+�� �3��E+�� 43��E+�4 �30�E+�� 2�38� ��832�

�i	e of �an IMN 2��� 03��E+�2 830�E+�4 �30�E+�2

�irae	 I�R 2��� 23��E+�4 83��E+�� �3�2E+�2 �328E+�4 03�4E+�� �3��

��a	y ITA 2��� 23�4E+�0 03�8E+�� 23��E+�2 �34�E+�4 2302E+�� �342 ���3�0 0�3�

Jama
ca �AM 2��� �3�8E+�4 23�2E+�� 230�E+�2 838�E+�� 43��E+�4 �3�2 0�340

Japan ��N 2��� �3�0E+�0 �32�E+�8 �34�E+�2 �3��E+�4 �3��E+�8 �38� ��83�� 0�3�

Jor
an ��R 2��� 8388E+�4 �34�E+�� �328E+�� �3�8E+�4 �34�E+�� �304 ���38�

 a�a�hi�an �A! 2��� 23��E+�� �3��E+�� �3��E+�� 23�2E+�4 4380E+�� �328 4�3�8 0�342

 enya �EN 2��� 03��E+�0 4344E+�� �3��E+�� 232�E+�� 434�E+�� �3�� 0�3�0 ��38�

 
r
"a�
 �IR 2��� 83��E+�2 �3�2E+�0 �32�E+�2 �38�E+��

 orea, #em.

�ep.
�R� 2��� �32�E+�0 234�E+�� 23��E+�2 �3�8E+�0 �3��

 orea, �ep. ��R 2��� �3�4E+�4 03�2E+�� 03��E+�2 �3��E+�4 43��E+�� �382 �003��

 oio$o ��% 2��� �3��E+�4 �382E+�� �3�8E+�2 83�4E+�� 2�3�� 443�4

 uwa
� �WT 2��� �3�8E+�4 �3��E+�� �38�E+�2 �3�8E+�� �3�4

 yr�y�

�epu"	
c
��! 2��� �3�2E+�0 03�2E+�� 23�8E+�� �32�E+�� 032�E+�0 �3�� 24348

Lao P#� �A� 2��� 23��E+�0 �3��E+�� 23��E+�� 438�E+�� �3�0E+�� �3��

La�$
a �%A 2��� �322E+�4 23��E+�� �324E+�� 23��E+�4 2382E+�� �34� 0830�

Le"anon ��N 2��� �3�2E+�4 434�E+�� 43��E+�2 �3�2E+�4 �3�0E+�� �344 �8�3�� 4�3��

Leio�ho ��� 2��� �3�4E+�4 23��E+�� �38�E+�� 230�E+�� �38�

L
"er
a ��R 2��� �3��E+�4 432�E+�� 434�E+�� 83�8E+�2 �83��

L
"ya ��Y 2��� �3��E+�� �32�E+�� �302E+�� 23�4E+�4 230�E+�� �34� -0�324

L
ech�eni�e
n �IE 2��� �3��E+�2 �3��E+�4 23��E+�2

L
�huan
a �T� 2��� �32�E+�4 23��E+�� 43�2E+�� 2304E+�4 �3�4E+�� �3�0 0�3�0
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Luxemb�urg �UX 2��� 2�5��+�� 5�4��+�5 2����+�2 ���0�+�4 0�00�+�5 ��6� �6��26 20�6

Ma�a� oAR,

China
	
� 2��� 2����+�� 5�66�+�5 ��0��+�4 ��4��+�5 ��77�+�6 ���2 -���66

Ma�ed�nia,

F�R
	KD 2��� 2�52�+�4 2����+�6 0��6�+�� ���0�+�4 52�25

Madaga
�ar 	DG 2��� 5�02�+�5 2�2��+�7 ���4�+�� �����+�� 5����+�5 ���2 �5��7

Ma�awi 	WI 2��� ��4��+�4 ��64�+�7 ��74�+�2 7�0��+�2 5�05�+�� ���� ���22

Ma�ay
ia 	YS 2��� ��2��+�5 2��7�+�7 ���4�+�� 2����+�4 4�6��+�7 ��56 �42��4

Ma�di�e
 	DV 2��� �����+�2 ��45�+�5 ���5�+�� ���7�+�4 06�05 2��4�

Ma�i 	�I 2��� ��22�+�6 ��5��+�7 ��25�+�� ��64�+�� ���4�+�4 ���� 2��05

Ma�la 	�T 2��� ��2��+�2 4�2��+�5 ���2�+�� ���2�+�4 ��6��+�6 ��7� �46�7�

Mar
ha��

�
�and

	H� 2��� ��0��+�2 5�26�+�4 2��2�+�2 ��7��+��

Maurilania 	�T 2��� �����+�6 ��0��+�6 ��77�+�� ���4�+�� �����+�5 ���0

Mauriliu
 	US 2��� 2����+�� �����+�6 6����+�2 ��72�+�4 ���2�+�6 ���2 �22�20

Mexi�� 	�X 2��� ���4�+�6 ��22�+�0 6�2��+�� ��65�+�4 ��00�+�7 ���2 4��52 4���4

Mi�r�ne
ia,

Fed. ol
.
�S	 2��� 7����+�2 ���4�+�5 ��40�+�2 ��56�+�� -25�64

M��d��a 	D
 2��� ��2��+�4 ��56�+�6 ��24�+�2 4�67�+�� 5�50�+�5 ���6 44�2�

M�na�� 	�O 2��� 2����+�� ��70�+�4 ��0��+�4 6�45�+�4 ��7� �4���

M�ng��ia 	NG 2��� ��55�+�6 2�04�+�6 ��0��+�� ��4��+�� 6��0�+�5 ��22 6��6� �6�46

M�nlenegr� 	N� 2��� ���5�+�4 6�2��+�5 4�62�+�� ��4��+�4 5�26�+�5 ��05 6��04

M�r���� 	
� 2��� 4�46�+�5 �����+�7 7�4��+�� 7�2��+�� 6�7��+�6 ��2� ��4��4

M�zambique 	OZ 2��� 7�06�+�5 2�50�+�7 ��2��+�� ���5�+�� 6����+�5 ���2 2��05

Myanmar 		� 2��� 6�5��+�5 5����+�7 0��5�+�� ��00�+�6 ���4

�amibia N
	 2��� 0�2��+�5 2����+�6 2�0��+�� ��60�+�� 5����+�5 ��22 5��76

�epa� N�� 2��� ��4��+�5 2�70�+�7 ���4�+�2 2�24�+�� 7����+�5 ���� 6����

�elher�and
 N�D 2��� ���7�+�4 ��60�+�7 4��0�+�2 4��4�+�4 ���2�+�7 ���0 2�5�00

�ew

Ca�ed�nia
N�� 2��� ��0��+�4 2�62�+�5 ��4��+��

�ew �ea�and NZ� 2��� 2�6��+�5 4�47�+�6 ��7��+�� ��40�+�4 ���7�+�7 ���7

�i�aragua NI� 2��� ��2��+�5 6��0�+�6 5��5�+�� 4�57�+�� 44�0�

�iger N�� 2��� ��27�+�6 ��70�+�7 ��4��+�� �����+�2 0�7��+�4 ���� ����2

�igeria NG
 2��� �����+�5 ��74�+�0 �����+�2 5�6��+�� ��75�+�6 ���2

��rlhern

Mariana

�
�and


	N� 2��� 4�6��+�2 5����+�4 ���7�+�2

��rway NO� 2��� ��65�+�5 5��0�+�6 �����+�� 6�55�+�4

�man O	N 2��� �����+�5 ��6��+�6 ���7�+�� 4�4��+�4 4����+�6 ���0 �5�75

Pa�i�i� i
�and


ma�� 
lale

�SS 2��� 6�42�+�4 2�20�+�6 ��55�+�� 5��6�+�� ��65�+�6 ��7� 70�52

Pa�i
lan �
K 2��� 7�7��+�5 ��02�+�0 2��6�+�2 4�7��+�� 7�0��+�6 ���4 40��0

Pa�au ��W 2��� 4�6��+�2 2����+�4 4�55�+�� ��5��+�4

Panama �
N 2��� 7�4��+�4 ��06�+�6 5�2��+�� ���4�+�4 0�6��+�6 2�2� 67�6� 46�24

Papua �ew

�uinea
�NG 2��� 4�5��+�5 7��2�+�6 ��62�+�� 2�54�+�� ��00�+�6 ��26 4���7

Paraguay ��Y 2��� ���7�+�5 6�0��+�6 ��7��+�� 0��4�+�� 7��2�+�5 ���� �7��4 26��2

Peru ��� 2��� ��20�+�6 ���4�+�7 2��7�+�� ���0�+�4 �����+�7 ���6 22���
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Phi�i��i�es �H� 2��� 2�9	
+�0 9�	8
+�� ����
+�2 6�0�
+�� 2�9�
+�� ���� 0��	�

P��a�
 �O� 2��� ���6
+�0 ��	0
+�� ��26
+�2 2���
+�8 8�68
+�6 ���2 66�	2

P��tu�a� �R� 2��� 9��6
+�8 ���0
+�� ���8
+�2 2�09
+�8 ���9
+�� ���� �	9��0

Pue�t�  ic� �R� 2��� 	�	�
+�� ��62
+�6 8��	
+�2 ��8�
+�8

Qata� ��� 2��� ���6
+�8 2���
+�6 ��	�
+�2 ���2
+�0 ��	�
+�� 	�68 ���	0

 �ma�ia ROU 2��� 2���
+�0 2���
+�� 	�6	
+�� ��	6
+�8 ��26
+�6 ���6 0��9� 2���9

 ussia�

Fe
e�ati��
RUS 2��� ��68
+�� ��8�
+�	 	��6
+�� 2�8�
+�8 6�6�
+�� ��86 8	�29

 wa�
a R�� 2��� 2�8�
+�8 ���	
+�� 8���
+�2 ��80
+�� 0��9
+�0 ���0

�am�a �S� 2��� 2�	�
+�� ��9�
+�0 6���
+�� 0��0
+�� 8���6

�a� �a�i�� S�R 2��� 6���
+�� ���8
+�8 0�28
+�2

�a� ��me

a�
 P�i�ci�e
S�� 2��� 9�6�
+�2 ��9�
+�0 2���
+�2 2�9�
+�� 2	�	�

�au
i ��abia S�U 2��� 2��0
+�6 2�		
+�� ���8
+�� 0��	
+�8 2�	�
+�� ��9	 -��		 �2�	2

�e�e�a� S
E 2��� ��9�
+�0 ��8�
+�� ���8
+�� 2�2�
+�� 8�90
+�0 ���8 �8�2	

�e�bia SR� 2��� 	��0
+�8 ���6
+�6 	��9
+�� ��28
+�8 ���2
+�6 ���	 0���2

�eyche��es SY� 2��� 8�6�
+�2 	�92
+�8 ��98
+�2 2�82
+�8 ��88
+�0 ��	6 8���8

�ie��a �e��e S�
 2��� ��22
+�8 6��9
+�6 	�88
+�� ��9�
+�� �2��	 8���2

�i��a���e SG� 2��� ����
+�2 0�8�
+�6 ����
+�� ��	�
+�8 ���6
+�� 0�66 ��2�68

�i�t �aa�te�

(Dutch �a�t)
S�� 2��� ��8�
+�� ��9�
+�8 ����
+��

���va�

 e�ub�ic
S�K 2��� 8�	�
+�8 0�8�
+�6 ����
+�2 2�6�
+�8 0�89
+�8 ����

���ve�ia S�E 2��� 2���
+�8 2��6
+�6 ���2
+�2 2�	�
+�8 	�0�
+�0 ��82 	8�	2

����m��

Is�a�
s
S�� 2��� 2�	�
+�8 0�6�
+�0 2���
+�� 2���
+�� ��29
+�0 ��2� 2����

��ma�ia SO� 2��� 6�2�
+�0 ���0
+�� ��6�
+�� 2�0	
+�0 ���2

��uth �f�ica Z�! 2��� ��2�
+�6 0���
+�� 8���
+�� ��20
+�8 ��69
+�� ���2 �9���	 2	�98

��uth �u
a� SS" 2��� ����
+�� 2���
+��

��ai� 
S� 2��� 8�99
+�0 8�66
+�� 9��0
+�� ��2�
+�8 8�0	
+�� ��9	 2�����

��i �a��a �K� 2��� 6�2�
+�8 2��0
+�� ��2�
+�2 9��8
+�� 8��9
+�6 ��2�

�t. #itts a�


Nevis
KE� 2��� 2�6�
+�2 0�82
+�8 2��	
+�2 2��9
+�8 6��98 ����6

�t. �ucia ��� 2��� 6���
+�2 ��	2
+�0 2�99
+�2 ���6
+�8 �2��8� �2��	

�t. �a�ti�

(F�e�ch �a�t)
��! 2��� 0�88
+�� ����
+�8 0��0
+�2

�t. $i�ce�t

a�
 the

%�e�a
i�es

��� 2��� ��9�
+�2 ���9
+�0 2�	�
+�2 ����
+�8 0���2

�u
a� S"E 2��� 2��	
+�6 ��	�
+�� 2���
+�� ����
+�� 0�0�
+�0 ���� 2��96

�u�i�ame SUR 2��� ��06
+�0 0��9
+�0 ��86
+�� ��62
+�8 2�09
+�0 ��8	 ���9�

�wa&i�a�
 S�Z 2��� ���2
+�8 ��20
+�6 ��26
+�� 6�6	
+�� �	�8�

�we
e� S�
 2��� 8���
+�0 9�09
+�6 2��0
+�� 8��0
+�8 �8����

�wit&e��a�
 �H
 2��� ��90
+�8 	��	
+�6 2��0
+�2 0���
+�8 2���
+�� ���8 �	2��	

�y�ia� ��ab

 e�ub�ic
SYR 2��� ��	8
+�0 2�2	
+�� ��28
+�2 8��6
+�0 ���2

�aji�ista� �JK 2��� ��8�
+�0 	�2�
+�6 0�	6
+�� 2�0�
+�� 6�29
+�0 ���	 �	�	9

�a�&a�ia �Z� 2��� 	�	6
+�0 8�9�
+�� 0�06
+�� ����
+�� ����
+�6 ���� 28��0



 33 

Thailand ��A 2��� 5���1+�5 6�7�1+�7 ����1+�2 ��441+�4 4��71+�7 ��6� �7���2

Timor-L�st� ��S 2��� ��4�1+�4 ���	1+�6 7��21+�� 2�241+�� 
2���4

Togo �GO 2��� 5�441+�4 6�	21+�6 ��251+�2 ����1+�� 	�4�1+�5 ���2 �5��	

Tonga �O� 2��� 7�2�1+�2 ���51+�5 ��461+�2 5���1+�� 27��2 �5��

Trinidad and

Tobago
��O 2��� 5���1+�� ���41+�6 2�6�1+�2 ���41+�4 2�651+�6 ���	 ���74 5���

Tunisia �U� 2��� ��551+�5 ����1+�7 7���1+�� ����1+�4 4���1+�6 ���	 	���	

Turk�y �UR 2��� 7�7�1+�5 7�4�1+�7 ��741+�� ����1+�4 7�441+�7 ���� 	4�4�

Turkm�nista

n
��
 2��� 4�7�1+�5 5�241+�6 ���21+�� ��4�1+�4 ��471+�5 ����

Turks and

Caicos

Islands

��A 2��� ��5�1+�2 ����1+�4 ��4	1+��

Tuvalu �UV 2��� ����1+�� ��		1+�� ��2�1+�2 ��641+��

�ganda UGA 2��� 2���1+�5 ��761+�7 ��		1+�2 ��4�1+�� ��	21+�5 ���� �6���

�krain� U�R 2��� 5�7�1+�5 4�551+�7 7�	51+�� 	�7�1+�� 5��	1+�6 ���2 �5�67

�nit�d  rab

Emirat�s
AR1 2��� 	��61+�4 ���51+�6 ���21+�2 6��21+�7 7�4�

�nit�d

Kingdom
GBR 2��� 2�421+�5 6�4�1+�7 2�651+�2 ��621+�4 ���	1+�	 ��	5 ��5�56

�nit�d �tat�s USA 2��� ���51+�6 ���61+�	 ��461+�� 5���1+�4 7�4�1+�	 2��5 246��6

�ruguay UR� 2��� ��751+�5 ��4�1+�6 ���51+�� ���61+�4 �6���

�zb�kistan UZB 2��� 4�251+�5 ���21+�7 7���1+�� 5��71+�� 2�571+�6 ���	

�anuatu VU� 2��� ��221+�4 2�5�1+�5 2��71+�� 2���1+�� ����1+�5 ��26 6	��7

��n�zu�la,

��
V1� 2��� 	�	21+�5 ���41+�7 ��451+�� ��	21+�4 7�621+�6 ��25 52�47

�i�tnam V�
 2��� ����1+�5 	��71+�7 2�	�1+�2 5�2�1+�� ��	�1+�7 ��2� ��	�2�

�irgin Islands

(�.�.�
V�R 2��� ��5�1+�2 ���51+�5 2���1+�2

W�st �ank

and �aza
PS1 2��� 6��21+�� 4��71+�6 6���1+�2

Y�m�n, ��p. �1
 2��� 5�2	1+�5 2�441+�7 4�621+�� ���61+�� ��251+�6 ���5 ���	6

�ambia Z
B 2��� 7�4�1+�5 ��451+�7 ���61+�� ���	1+�� ��521+�5 ���� 2��52

�imbabw� Z�1 2��� ��	71+�5 ��4�1+�7 ��661+�� ��7�1+�� ���41+�5 ���2
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Anexo 2: Do-file construída no software Stata v11 

 

use "C:\Users\f.sousa\Documents\ITA\TG\base_expandida.dta", clear 

xtset index year, yearly 

xtregpax_popgdp_pop credit, fe 

regress pax_popgdp_pop credit BRICS 

regress pax_popgdp_pop credit cont 

regress pax_popgdp_pop credit G20emerg 

regress pax_popgdp_pop credit top25IDH 

regress pax_popgdp_pop credit CHN 

use "C:\Users\f.sousa\Documents\ITA\TG\base_expandida2.dta", clear 

xtset index year, yearly 

xtregpax_popgdp_pop credit gini, fe 
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