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RESUMO

Diversos estudos que abordam aeroportos e poluentes atmosféricos consideram somente as aeronaves como
Unica fonte de emissdo do sistema, contudo, passageiros, funcionarios, companhias aéreas, entre outros
contribuem para o aumento dos niveis de poluicdo do ar. Os aeroportos possuem dois tipos tradicionais de
localizagdo: um perto do centro e outro na periferia da metrépole; quanto maior a demanda do aeroporto, maior
serd o seu potencial impacto no seu entorno. Este artigo aborda a dificuldade de tratar esta questdo e propGe a
divisdo modal orientada ao transporte publico para o acesso do aeroporto como forma de mitigar os impactos
ambientais na qualidade do ar. A integracdo no sistema de transporte € uma estratégia que permite a0 mesmo
tempo fornecer maior acessibilidade ao usuério e racionalizar a oferta de servigos de transporte. Portanto trés
aspectos sdo considerados importantes na divisdo modal com o objetivo de reduzir o impacto ambiental:
segmentacgdo das viagens por categoria, localizacdo aeroportuaria e impactos no trafego.

ABSTRACT

Many studies of aircraft emissions consider only the airplane as pollutant source. However, passengers,
employees, air company, among others increase the levels of air pollution around the airport. The airports have
two traditional types of localization: one close to the center, another one in the periphery of the city. The bigger
is the demand of the airport, greater will be its potential impact near by it. This article highlights this problematic
and try to propose the modal shift, with the application to the public transport, as solution for the airport access.
The goal is to mitigate the environmental impacts in the air quality. The integration in the transport system is a
strategy that allows to supply the accessibility and to rationalize offers of transport services. Therefore three
aspects are considered important to reduce the environmental impact in the modal shift: trips segmentation per
category, aircraft localization and traffic impacts.

1. INTRODUCAO

O aumento no numero de veiculos que circulam nas rodovias e o crescimento urbano tém
contribuido para o congestionamento nas grandes cidades. Considerando o aeroporto como
um Polo Gerador de Viagens (PGV) esta situacdo ndo sera muito diferente na sua area de
entorno. Em geral, 0 acesso ao aeroporto é dependente do carro particular por ser mais
conveniente (porta a porta), flexivel, confortavel e o tempo de viagem é menor (Humphreys e
Ison, 2005).

O desafio do planejador neste setor é fornecer alternativas atraentes para que as pessoas se
convencam de que vale a pena sair do seu conforto particular e usar o transporte pablico. O
que ndo é utopia. Varios artigos, alguns expostos no item 3.2 deste trabalho, mostram que a
mudanca é possivel, desde que o transporte publico oferecido apresente vantagens
competitivas em relacdo ao automével. Como um exemplo de eficiéncia tem-se 0 Express que
funciona desde 1998 em diversos aeroportos internacionais (Hong Kong, Inglaterra,
Estocolmo etc). Este servigo ferroviario mostrou um resultado bem rapido na mudanca modal
(Figura 1). Apds dois anos, no Aeroporto de Arlanda, o Express ja transportava cerca de 2,5
milhdes de passageiros para o centro de Estocolmo. No Aeroporto de Heathrow, apos trés
anos o Express levava cinco milhdes de passageiros ao centro de Londres.
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Fonte: CDG Express, 2003.
Figura 1: Divisdo modal antes e apds o Express

Outro fato importante é que em geral os avides sdo considerados os grandes vildes na emissao
de poluentes atmosféricos. Contudo, no Relatério Ambiental da Air France 2004/5 (Tabela
1), que considerou os diversos modais que circulam no sitio aeroportuario, pode ser verificado
que o servico rodoviario tem um impacto consideravel como emissor, as vezes até maior que
o da aeronave, dependendo do tipo de poluente atmosférico.

Tabela 1: Contribuicdo das atividades da Air France

L Poluentes (%)
Atividades NO, | COV | CO | HC
Servico rodoviario 17 49 52 | 53
Energia 1 - - -
Logistica aeroportuaria 10 4 4 4.5
APU (equipamento de apoio a aeronave) 4 1 25 | 05
LTO (pouso/decolagem) 68 46 | 415 | 42

Fonte: AIRFRANCE, 2005.

Além disso, Bernardes (2006) afirma que o crescimento urbano das aerotropolis (cidades-
aeroporto) induzira transformacGes urbanas e ambientais num raio de até quarenta
quilémetros do aeroporto. Para se ter idéia da area de abrangéncia, o diretor Yoshinaga
(2002), do Nucleo de Estudos Urbanos de Guarulhos, Sdo Paulo, cita que se um aeroporto
possuir um fluxo de cerca de doze milhGes de passageiros/ano, isto podera afetar o trafego
rodoviario de uma cidade em um raio de até cinco quildmetros da sua vizinhanca.
Dependendo da concentracdo e do tipo dos poluentes, essa dispersdo atmosférica pode
alcancar um raio de até vinte quilémetros do aeroporto (Whitelegg e Cambridge, 2004).

Considerando que uma faixa de rolamento em uma via expressa é da ordem de 2.000 carros
de passeio/hora e que numa via urbana é de cerca de 1.500 carros de passeio/hora, tem-se
para o Aeroporto do Galedo um fluxo médio diario de 28.363 pax/dia, ou seja, 1.181 pax/hora
(PORTAL GEO, 2009). Seguramente este volume deve ser bem maior nos horarios de pico,
mas mesmo assim seu impacto pode ndo ser ainda tdo significativo no ambito da rede viaria
urbana, mas ja repercute localmente nas adjacéncias do aeroporto. Deve-se também
considerar que, de acordo com os dados da INFRAERO (2009), o crescimento da
movimentacdo aeroportuéria brasileira, tendo como base o ano de 2003, esta em torno de
60%. Levando em conta este ritmo de crescimento, o trafego gerado nas vias no entorno do
aeroporto nos proximos anos tende a ser maior.



Nesse contexto, os governos do mundo estdo mudando o seu modo de pensar, tornando o
aeroporto responsavel pela sua area de entorno. Hong Kong, Sdo Francisco, Heathrow 5,
Manchester 2, Schipol, Oslo, Charles de Gaulle e Frankfurt, por exemplo, estéo
implementando a divisdo modal com o objetivo de colocar o uso do transporte publico como
melhor opgdo a ser seguida para o controle de trafego e para o meio ambiente,
especificamente na melhoria da qualidade do ar da regido onde estéd inserido (Humphreys e
Ison, 2005).

2. DIVISAO MODAL

Os fatores que influenciam a escolha modal estdo geralmente relacionados as caracteristicas
socio-econdmicas e a qualidade dos servigos oferecidos pelos transportes (Pereira, 2007). Em
um estudo desenvolvido na Europa para saber quais fatores infuenciam o mercado na
competicdo entre um trem de alta velocidade e uma companhia aérea low cost, 0s seguintes
critérios foram apontados (Duarte et al., 2008): tempo de jornada (da origem casa/trabalho ao
destino final casa/trabalho), acesso aos terminais, frequéncia (oferta), tempo no check-in,
pontualidade, confiabilidade, qualidade do servico no transporte e no terminal de passageiros,
preco, vantagens incluidas no bilhete, disponibilidade de alternativas oferecidas por modal.

Para a implementacdo de um novo servic¢o ferroviario no aeroporto Charles de Gaulle (CDG),
em Paris, foi feito um levantamento nos aeroportos europeus e 0s elementos da Tabela 2
foram apontados pelos passageiros como fundamentais.

Tabela 2: Itens do servigo considerados pelos passageiros europeus

Itens Elementos
Confiabilidade/Pontualidade Previsibilidade
Facilidade/liberdade de acesso Acessibilidade
Frequéncia elevada/Permanéncia do Resposta instantinea face a necessidade da
Servico mobilidade, sem dependéncia de horario.
Rapidez no registro Sem espera.
Simplicidade no uso Evidéncia
Objetivo
Ganho de tempo e certeza de ndo perder o vbo

Fonte: CDG Express, 2003.

O que se pode observar € que de maneira geral, algumas condi¢cfes de transportes e transito
sdo similares entre os paises (Vasconcelos, 2000):

1. dependéncia nos paises em desenvolvimento dos meios ndo motorizados (caminhada e
bicicleta) e dos meios publicos de transporte, em comparagdo com paises
industrializados, nos quais a disponibilidade de automovel é elevada;

Na Comunidade Européia a extensdo média de viagem € 35km/dia, excluindo a caminhada,
sendo que 3/4 deste valor é realizado em veiculos particulares. O incremento na utilizacdo de
automoveis ocorreu mais rapido na Grécia, Espanha e Portugal guiado pelo aumento de
construcdo de rodovias. Na Franga, Itdlia e Luxemburgo a média ficou entorno de 12.000
km/ano/habitante (Stantchev e Menaz, 2006).

2. iniquidade geral (acessibilidade, seguranca e conforto) nas condi¢cdes de transporte nos
paises em desenvolvimento em comparagdo a uma distribuicdo mais equitativa do acesso
em paises industrializados.



O que se observa € que em paises desenvolvidos a taxa de motorizacado é maior do que nos em
desenvolvimento. Contudo, nas grandes metrépoles existe uma quantidade significativa de
veiculos motorizados (individuais e/ou coletivos). Os motivos das viagens sao influenciados
por fatores sociais, econdmicos e culturais. Porém, trabalho e escola sdo os mais relevantes,
independente do local e nivel de renda do pais. Na tabela 3 é possivel observar a divisao
modal percentual em diferentes localidades do mundo (Vasconcelos, 2000).

Tabela 3: Divisdo Modal no Mundo (%)

Pais Onibus | Transporte sobre trilhos| Carros | Motos | Aeroportos | A pé
Brasil (1) 26.1 3.1 27.3 2.3 2.6 38.6
Inglaterra 6.1 5.9 87.0 - 1.0 -
Franga 5.1 9.9 84.3 - 0.7 -
Alemanha 8.1 7.1 80.8 - 4.0 -
EUA 49 0.7 79.1 - 15.3 -
Japdo 6.6 27.9 60.3 - 5.2 -

Fonte: (1) ROSA et al., 2008.
BOLTZE e REUSSWIG, 2000.

No Rio de Janeiro (RJ) a situacdo ndo é muito diferente. Existe a valorizagdo do modal
rodoviario (carro particular) em detrimento de outros meios de transporte que ndo atendem as
necessidades da populacdo. Em uma analise da evolucdo historica de viagens € possivel
verificar o aumento gradual do modo rodoviario e uma queda consideravel no uso de trens e
barcas (Tabela 4). Além disso, 0 municipio do RJ sofre influéncias diretas dos municipios
vizinhos que compdem a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) com: 64% de
onibus municipal, 17% de transporte alternativo (vans), 18% de onibus intermunicipal e 66%
no transporte individual. Pode se observar que os bairros de maior renda tem a mobilidade de
transporte individual muito parecido com o coletivo, 0 que ndo ocorre nas areas de menor
renda onde o transporte publico € mais utilizado e necessario (Kelesoglu, 2008).

Tabela 4: Evolucao da Divisdo Modal na RMRJ

Modo 1968 | 1976 | 1994 | 2003
Onibus 62,9 | 71,0 | 77,2 | 68,0
Trem 139 | 51 4,0 2,4
Barcas 3,8 1,9 0,9 0,7
Metrd - - 2,9 2,8
Autombvel 19,4 | 22,0 | 15,0 | 26,1
Total motorizado 100 100 100 100
A pé - - 19,7 | 33,8
Bicicleta - - 1,3 3,2
Total ndo motorizado - - 21,0 | 37,0

Fonte: KELESOGLU, 2008.

E claro que o sucesso de uma nova implementacdo modal e a répida mudanca de
comportamento segue dois principios basicos (CDG Express, 2003): o projeto oferecido deve
tentar atender as necessidades do futuro usuario e a infra-estrutura aeroportuaria deve ser
otimizada para atender ao trafego gerado. Além disso deve-se analisar a cidade como um
todo. Algumas vezes 0s aeroportos ja estdo conectados por transporte publico de alta
capacidade outras a infra-estrutura viaria estd melhor preparada para atender a demanda
rodoviaria.



3. O TRANSPORTE PUBLICO E A POLUICAO DO AR

Observa-se 0 crescente interesse em diversos paises na implementacdo do transporte publico
como forma de mitigar os impactos ambientais relacionados as emissdes veiculares. A
possivel ocorréncia da transferéncia modal tem influéncia significativa nas emissfes de
poluentes atmosféricos, uma vez que reduz o fluxo de automoveis e a consequente degradacao
do transito das grandes cidades (Castro e Faria, 2009).

Varios estudos apresentam os veiculos rodoviarios como principais responsaveis na emissao
de poluentes atmosféricos. No Brasil, estas modalidades tém se beneficiado hd anos com
investimento em detrimento de outras alternativas menos impactantes ao ambiente. N&o
houve uma preocupacdo de implementar a intermodalidade com o objetivo de integrar o
sistema de transporte (Marquez, 2006).

Em um estudo feito por Litman (2009) sobre as melhorias alcancadas com a eficiéncia do
sistema de transporte publico, foi constatado que tal incremento traria credibilidade aos
consumidores e a reducdo no uso dos automdveis. As viagens per capita feitas por carros
apresentaram uma reducdo de cerca de 15% devido a politicas de uso de solo e de transporte
publico. Os beneficios podem ser percebidos em: reducdo nos congestionamentos e nos custos
em estacionamentos, melhorias na mobilidade e na acessibilidade, conservacdo de energia,
reducdo da poluicdo, melhorias na qualidade de vida da populacéo=etc.

3.1 Na Cidade do RJ

O RJ possui 0 modo rodoviario como predominante no transporte de passageiros. Sua frota de
automoveis perde somente para Sdo Paulo. De acordo com os dados do IBGE (2007), o
municipio do RJ possui uma populacdo residente de 6.093.472. Destes, 31,25% realizam
viagens por modo ndo motorizado, 49,75% usam transporte coletivo e 19% usam o transporte
individual (Kelesoglu, 2008). Na Tabela 5 estdo os dados da frota do transporte rodoviério do
RJ para o ano de 2007 (IBGE, 2007).

Tabela 5: Frota do RJ 2007

Tipo do veiculo | Quantidade
Automével 1.396.083
Caminhao 27.190
Caminhonete 51.884
Micro-0nibus 11.943
Motocicleta 123.612
Motoneta 17.216
Onibus 12.515

Fonte: IBGE, 2007.

E importante ressaltar que, ao longo dos anos, dentre os problemas ambientais existentes no
Estado, de acordo com os registros de reclamacéo recebidos pela FEEMA, a polui¢do do ar é
um dos que mais causa incobmodo a populacdo, como mostra a Figura 3 (FEEMA, 2007).
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Fonte: FEEMA, 2007.

Figura 3: Percentual de reclamacdes relacionadas a poluigéo

A FEEMA utiliza o conceito de bacia aérea (BA) para gerir a qualidade do ar (Figura 4). Esta
definicdo se constitui em uma area homogénea em mecanismos de dispersdo (topografia,
relevo, cobertura do solo e caracteristicas climatologicas) de poluentes atmosféricos. Os
principais aeroportos da cidade (Figura 5) estdo localizados na BA Ill, que ocupa uma area
total com cerca de 700 km?. Esta regido possui um grande adensamento populacional e é foco
intenso de fonte de emissdes de poluentes gerando sérios problemas de poluicdo do ar
(FEEMA, 2004).
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Fonte: FEEMA, 2004. Fonte: FIGUEREDO FERRAZ, 2003.

Figura 4: Bacias Aéreas da RMRJ Figura 5: Principais Aeroportos do RJ

A Tabela 6 apresenta os elevados indices da BA Ill. Esta regido apresenta caracteristicas
fisicas naturais que intensificam os problemas relacionados a qualidade do ar. A acidentada
topografia da regido; a presenca do mar e da Baia de Guanabara, que produzem um fluxo de
ar complexo e heterogéneo quanto a distribuicéo e dispersdo dos poluentes; o clima tropical,
que favorece os processos fotoquimicos e outras reacGes na atmosfera geram poluentes
secundarios; alem da formacéo desordenada e a intensa ocupacao do solo. Em segundo lugar
na Tabela esta a BA I, que compreende a Bacia Hidrogréafica da Baia de Sepetiba, localizada
na Zona Oeste da RMRJ, area de maior crescimento industrial previsto (FEEMA, 2004).

Tabela 6: Taxa de Emissdo por Bacia Aérea
Poluentes | Taxa de Emissao (ton/ano)x1000
BAIl | BAIIBAIII | BAIV
SO, | 2148 |0.01 ] 2941 | 3.80
NOx | 1455 | 0.14 | 1330 | 1.28
co 092 | 013 ] 280 | 2.36
HC 031 | 0.74 | 2444 | 0.3
MPy, | 590 [036| 250 | 1.39
Fonte: FEEMA, 2004.




Apesar da existéncia de diferentes opg¢des de sistemas de transportes em operacdo na RMRJ, a
falta de planejamento estratégico ndo tem permitido o aproveitamento da potencialidade de
cada um dos modos disponiveis. Acredita-se que com o0s sitema operando de forma mais
adequada, seria possivel incetivar a transferéncia modal de usuarios de automoveis
particulares para modos mais sustentaveis, reduzindo os diversos impactos na rede viaria
(Pereira, 2007).

3.2 Em Aeroportos

Tradicionalmente o trdfego aéreo tem dobrado a sua taxa de crescimento a cada dez anos
desde 1970. A partir da década de noventa 0s acessos ao aeroporto se tornaram um
componente critico no sistema de transporte aéreo (Humphreys e Ison, 2005).

Hoje em dia, 0 maior desafio dos aeroportos no mundo é tornar eficiente o0 acesso/egresso que
é feito essencialmente por carros. Na Europa cerca de 65% dos acessos ao aeroporto sdo feitos
por automoveis. Em resposta a este problema o governo inglés criou em 1998 “Transport
White Paper” onde 27 aeroportos se reuniram com o objetivo de rever e analisar as estratégias
de acesso ao aeroporto, reduzindo a dependéncia automobilistica (Humphreys e Ison, 2002).

Mundialmente ja se sabe que a divisdo modal pode ser uma estratégia para o desenvolvimento
sustentavel e base de planejamento para uma futura expansdo aeroportuaria. Sabendo que um
aeroporto ¢é fonte de desenvolvimento ecobnomico na regido onde estd inserido as autoridades
locais e vizinhas, na Europa por exemplo, trabalham em conjunto para o desenvolvimento de
propostas. E importante destacar que o financiamento para este tipo de projeto parte tanto do
setor publico como do setor privado e as estratégias sdo revistas a cada trés anos (Jones,
2004).

No Aeroporto de Gatwick as iniciativas tomadas para a aplicacdo da divisdo modal foram
(Jones, 2004): rede de dnibus ligando a Inglaterra ao aeroporto; melhorias nas estacdes de
trém e Onibus; incentivo das companhias de viagem no uso do transporte publico e no
compartilhamento dos veiculos particulares, e; reducdo nos precos dos Onibus e trens para
funcionarios do aeroporto.

O aeroporto CDG na Franca também desenvolve uma politica de divisdo modal e o transporte
de passageiros esta evoluindo conforme a Figura 6. Embora, pode-se observar que a parcela
de carros particulares ainda é consideravel quando comparado com o0s outros modais.
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Figura 6: Transporte de Passageiro Partindo de Paris-CDG



O Aeroporto de Munique esta trabalhando em melhorias e acredita que o sistema ferroviario é
uma boa opcdo e completa: “somente com conexdes de alta capacidade pode-se atingir o
beneficio ambiental e a eficiéncia no transporte”. Atualmente, 50% usam carros particulares,
31% o sistema ferroviario e 10% taxis (Munich Airport, 2008).

Embora, o sistema de trem de alta velocidade seja uma opcdo favoravel ambientalmente, esta
sO pode ser considerada competitiva para uma jornada de cerca de trés horas de viagem.
Atualmente, o trecho Lyon-Paris é feito 90% por TGV (trem de alta velocidade francés). Mas,
£sse sucesso Nao ocorreu para outros trechos, por exemplo Roma-Mildo, com viagem de cerca
de cinco horas. O fator tempo, jornada que se inicia na origem do seu deslocamento até o
destino final, para os passageiros € uma variavel muito importante (Duarte et al., 2008).

Além disso, o mercado aeronautico de carga € considerado um fator problematico, uma vez
que depende dos vdos noturnos (proibido em varios paises Europeus) e as aeronaves usadas
para este fim sdo mais antigas. A solucdo encontrada pelas companhias que necessitam
transportar seus produtos € o uso de caminhfes, que aumentam 0 congestionamento
rodoviario e a poluicdo do ar. Mas, vale destacar que na agenda de preocupacdes ambientais
aeroportudrias européia estd, como ponto a ser considerado, a emissdo de poluentes
atmosféricos do setor aeroportuario oriunda do trafego rodoviario no seu entorno (Graham e
Guyer, 1999).

No Brasil, 0 acesso ao aeroporto também é feito pelo modal rodoviario - entre 60% e 75% de
viagens em automoveis (Goldner e Andrade, 2001 e 2002). No RJ os dois principais
aeroportos da Cidade (Aeroporto Santos Dumont e Aeroporto Internacional do Galeédo)
apresentam a divisdo modal conforme a Tabela 7.

Tabela 7: Divisdo Modal nos Principais Aeroportos do RJ
Modal Galedo (1) Santos Dumont (2)
Ida: 24% particular, 63% taxis
Volta: 38% particular, 27% taxis
Ida: 12% publico, 1% particular
Volta: 27% publico, 8% particular

Automoveis | 1.580 taxis cadastrados

Onibus Uma linha cadastrada: 78 6nibus

Fonte: (1) ENGEVIX, 2003.
(2) GEODATUM, 2005 .

Estima-se que a populagédo urbana brasileira cresca 54% até 2050, mantendo o padréo atual de
consumo de combustiveis, as emissdes de CO, aumentariam 590% (Rosa et al., 2008).
Adicionalmente, os problemas relacionados a implantacdo ou expansdo de PGVs somam-se
ao crescimento desordenado das cidades; a falta de um processo integrado de planejamento
urbano e de transportes e a auséncia de implementacao destes. Dessa forma, a implantacédo e a
operagdo de PGVs acabam por causar impactos negativos, com destaque para a saturagéo
viaria, com consequlientes congestionamentos e deteriorizacdo das condicdes ambientais
urbanas (Kneib, 2004).

4. PROPOSTA PARA IMPLEMENTACAO DO TRANSPORTE PUBLICO EM
AEROPORTOS

O transporte publico deve ser considerado como um elemento dentro da cadeia de mobilidade.
Uma pesquisa realizada para o transporte de passageiros na Europa mostra que em areas



rurais foi identificado algumas barreiras para o desenvolvimento e integracdo do sistema de
transportes (Stantchev e Menaz, 2006): falta de subsidios para inovar o servigo de transportes;
restricdo legal e falta de estrutura de regulamentagdo; pouca iniciativa voluntaria e vontade
dos orgaos privados; falta de vontade politica para inovacdes em solucdes de transporte, e;
falta de co-operacdo entre as autoridades responsaveis e o governo nacional.

Na Tabela 8 esta destacado, de forma resumida, que as barreiras identificadas anteriormente
no mundo revelam uma proximidade entre 0 que acontece no Brasil e nos paises em
desenvolvimento.

Tabela 8: Resumo das CondicBes do Sistema de Transporte em Paises em Desenvolvimento
Fator ou variavel Condigdes

Infra-estrutura

Falta total ou precariedade das calcadas, vias de baixa qualidade, pouca
reocupacdo para o transporte nao motorizado e publico.

Oferta de veiculos

Disponibilidade de bicicletas, grande oferta de transporte privado para grupos de
renda média/alta, oferta baixa/média de transporte publico.

Mobilidade e uso
do transporte

Mobilidade baixa, grande variagdo no uso dos modos (predominéncia para 0s ndo
motorizados e transporte publico).

Motivos de viagem

Trabalho/escola.

Grande variagdo nos tempos de deslocamento por modo; transporte privado
sempre mais rapido que o publico; baixa oferta espacial, tempos longos de acesso
a pé e integracdo deficiente do transporte pablico.

Acessibilidade

Conforto Baixa qualidade das viagens a pé, superlotacao freqiiente do transporte publico.
Gastos Grupos de baixa renda gastam muito com transporte e grupos de renda alta
gastam porcentagem menor.
Seguranca de trafego Altos indices de acidentes.

Meio ambiente
Fonte: VASCONCELOS, 2000.

Alta concentracdo de poluentes.

A substituicdo do transporte particular para o publico traz ganhos significativos a qualidade de
vida urbana. E possivel visualizar na Tabela 9, em toneladas métricas, a diferenca
significativa de emissBes atmosféricas entre transporte publico e privado.

Tabela 9: Diferenca de Emissdes entre transporte publico e privado

Transporte cov CcO NO, CO,

Pablico 6.318| 38.079| 29.838| 9.120.489
Privado 76.748 | 783.006 | 57.002 | 16.426.345
Ganhos ambientais 70.431| 745.848 | 27.164| 7.405.856

Fonte: SHAPIRO, HASSET e ARNOLD, 2002.

Muitos estudos focam as viagens de acesso ao aeroporto somente nos passageiros, mas
proporcionalmente 1/3 das viagens feitas ao aeroporto sdo realizadas por funcionarios - cerca
de 500 viagens de/para o aeroporto sdo feitas em média por ano/funcionario. Vale destacar
que, de maneira geral, um grande aeroporto possui cerca de 20.000 funcionérios fixos, sem
contar os terceirizados. Enquanto que um passageiro/ano em média faz duas viagens de/para o
aeroporto. Tais caracteristicas devem ser consideradas pelos planejadores e tomadores de
decisdo na hora de propor solu¢bes para o problema de acesso ao aeroporto (Humphreys e
Ison, 2005).

Sendo assim, para se analisar o acesso feito de/para 0s aeroportos € possivel segmentar as
viagens em trés categorias que possuem diferentes caracteristicas: empregados, passageiros e



visitantes.

A proporcdo de viagens veiculares realizadas por funcionéarios dependem do contexto
operacional do aeroporto considerado (tamanho, possibilidade de ser hub, existéncia de
escritorios de companhias aéreas, areas de manutencao, areas de carga, unidades industriais,
entre outros) (Humphreys e Ison, 2005).

Outro fator que pode impulsionar o aumento do fluxo de trafego de automdveis no entorno de
aeroportos € a tendéncia mundial de olhar o aeroporto como negécio. Ou seja, este nao é sé
um lugar frequentado por pessoas que viajam. Atualmente, hd um objetivo de incrementar o
ambiente aeroportuario com lojas, restaurantes e até hotéis, visando um impulso na renda
deste empreendimento. Deve-se ter em conta que um aeroporto, além de seu porte, tem uma
natureza complexa que envolve atividades geradoras de impactos diversos. A imagem do
aeroporto, portanto, necessita de um novo planejamento para gerar certo grau de qualidade no
seu entorno uma vez que as cidades-aeroporto se constroem com uma velocidade
proporcional ao crescimento das taxas de trafego aéreo (Teixeira e Amorim, 2005).
Compreender os aspectos de trafego das viagens terrestres é importante para se alcangar o
objetivo deste artigo.

Portanto, as principais questdes provenientes da producdo de viagens em um aeroporto e seus
impactos no trafego podem ser abordados em dois niveis: analise adjacente (&rea critica) e
analise abrangente (area de influéncia). Em ambas escalas espaciais, a particio modal
influencia no impacto na qualidade do ar. Alem disso, deve-se considerar a localiza¢do
aeroportuaria, incluindo a topografia da regido. A possibilidade do aeroporto esta no centro,
na periferia ou no litoral e até se a regido € montanhosa ou plana sdo critérios importantes que
irdo influenciar no nivel de dispersdo ou concentracdo dos poluentes atmosféricos.

Na area imediatamente proxima ao aeroporto, os conflitos e conseqlientes emissdes de
poluentes atmosféricos sdo mais visiveis e intensos, em funcdo da maior quantidade de
veiculos concentrados na rede viaria no entorno. Esta é considerada como area critica onde 0s
pontos relacionados sdo: 0s acessos, 0 estacionamento, 0 meio-fio para embarque e
desembarque, as areas de integracdo de modais, a natureza das viagens, e as necessidades de
circulacdo principalmente de carros particulares e taxis.

Ja na érea de influéncia deve-se considerar o nimero de viagens rodoviarias geradas pelos
indices de crescimento do trafego aéreo.

5.CONCLUSAO

A adaptacdo de cidades a novas fungdes econémicas, por meio de rearranjo da oferta de
transportes é um fendmeno muito comum. O planejamento estratégico de transportes que faz
parte do desenvolvimento urbano de uma cidade ocorre em funcdo de um amplo conjunto de
fatores ecénomicos, sociais, politicos e culturais, bem como de a¢Ges concretas adotadas pelo
Estado, pelo setor privado, pelos individuos e pela sociedade organizada. As politicas de
transporte publico urbano podem ser instrumentos essenciais para gerenciar o crescimento das
cidades de forma eficiente e sustentavel (Vasconcelos, 2000).

A integracdo no sistema de transporte € uma estratégia que permite ao mesmo tempo fornecer
maior acessibilidade ao usuario e racionalizar a oferta de servicos de transporte (Pereira,



2007). No item 3 deste artigo foi possivel verificar que os ganhos na acessibilidade
aeroportudria foram além de novas opc¢des modais, a credibilidade do sistema e a qualidade de
vida da populagdo séo elementos viaveis no setor.

Portanto, este artigo ressaltou trés importantes aspectos a considerar na implantagcdo da
divisio modal em aeroportos, com o objetivo de reduzir o impacto ambiental deste
empreendimento:

a) segmentacdo das viagens por categoria: funcionarios do aeroporto, passageiros e visitantes;
b) localizacéo aeroportuaria: centro ou periferia da cidade;

c) impactos no trafego: andlise adjacente (area critica) feita na regido de entorno do aeroporto
e, analise abrangente (area de influéncia) onde se contabiliza os indices de crescimento do
trafego rodoviéario influenciado pelo trafego aéreo.

Apesar da divisdo modal ser uma boa opcdo para o desenvolvimento sustentavel do setor
aeroportuario ela ndo prevalecera individualmente ou politicamente se a sociedade como um
todo ndo estiver preparada e de acordo com a mudanca de comportamento. Este é um fator
fudamental para que esta opcdo seja implementada. Em uma pesquisa realizada para a
sustentabilidade ambiental aeroportuéria foi verificado que muitos passageiros estdo dispostos
e “felizes” em frequentar aeroportos secundarios, especialmente se 0 preco compensar a
inconveniéncia (Graham e Guyer, 1999). Por outro lado, como j& foi comentado
anteriormente, o fator tempo é um critério importante na escolha modal. Isso demonstra a
complexidade de tratar esta questéo.

O sistema aeroportuério € um empreendimento que induz o desenvolvimento urbano e sécio-
econémico, podendo possibilitar direta ou indiretamente, a manutencdo, 0 monitoramento e o
avanco para elevacdo da qualidade do ar da regido onde esta localizado atraves de sua infra-
estrutura e da identificacdo dos aspectos estratégicos do planejamento de engenharia
aeroportudria. Portanto, os municipios podem ser beneficiados uma vez que 0s aeroportos
possuem uma enorme forca estratégico-financeira, podendo contribuir de forma positiva para
a geracado de recursos suficientes, proprios ou de Parcerias com grupos Privados ou Publicos
(PPP), para arcar com os investimentos de capital necessarios.

N&o ha duvida que um dos principais desafios do Brasil, no setor aéreo mundial durante o
século XXI, sera a relagdo do inevitavel incremento da demanda com os efeitos da poluicéo
do ar ligada a este setor. Afinal, a questdo ambiental pode ndo ser prioridade do governo, uma
vez que as necessidades basicas da populacdo ainda ndo estdo supridas e necessitam de
urgéncia em solucdo (Simdes, Schaeffer e Espirito Santo Jr., 2005).
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