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RESUMO

O movimento de passageiros nos aeroportos estd em crescimento, como consequéncia principal tem-se: 0s
congestionamentos na rede viaria e a deteriorizacdo da qualidade ambiental no seu entorno. Mundialmente, o
acesso aeroportuario ja é considerado um componente critico. Os administradores dos principais aeroportos
internacionais (Europa e Estados Unidos) trabalham para melhorias neste acesso que é feito basicamente por
automoveis. A opcdo é a implantacdo do transporte de alta capacidade sustentavel. No Brasil, apesar dos
investimentos no setor estarem impulsionados pelos dois megaeventos que se aproximam, Copa do Mundo de
2014 e Olimpiadas de 2016, ndo se observa uma preocupa¢do das autoridades competentes com a acessibilidade
a este Polo Gerador de Viagens. Este artigo aborda a complexidade deste tema e tem como objetivo elencar
alguns elementos basicos para tratar o problema de acessibilidade terrestre no setor aeroportuério, mostrando
que a divisdo modal com foco nos transportes de alta capacidade é uma alternativa possivel na redugdo dos
congestionamentos e dos impactos ambientais desta infraestrutura.

ABSTRACT

The passengers movements are growing at the airports. The bottlenecks and the environmental depletion at
neighborhood is the main consequence. The access at the airport is already a worldwide problem. Managers of
the main international airports (Europe and United States) are working to improve the accessibility and reduce
the use of car. The option is the sustainable transport of high capacity. In Brazil, investments in the sector are
growing due the two mega-events — the World Cup and the Olympic Games; however, the accessibility is not yet
an issue perceived by the authorities. This article approaches the complexity of this theme. The goal is to point
some basic indicators to treat the problem of land accessibility in the airport area, and highlights the modal
division with focus in the transport of high capacity. This is an alternative possible to reduce the congestion and
the environmental impacts caused by this infrastructure.

1. INTRODUCAO

Diversos autores afirmam que, desde 1970 e a cada dez anos, o trafego aéreo tem dobrado a
sua taxa de crescimento (HUMPHREYS, ISON, 2005 e ROMANINI et al., 2010). Segundo
World Energy Outlook, até 2030, a demanda global por transporte crescera 45%. Por isso,
resolver o problema no acesso aeroportuario sera fundamental para o futuro da expansdo do
setor (HUMPHREYS, ISON, 2005). A Figura 1 apresenta a evolucdo do transporte de
passageiros (pax). A titulo de comparagdo com o Brasil, escolheu-se o Aeroporto de Atlanta
(EUA) que é o maior em movimentacdo de passageiros no mundo. Como resultado tem-se um
incremento nos ultimos sete anos de: 11,31% nos EUA e 79,92% no Brasil.
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Fonte: ACI, 2010.
Figura 1: Evolucgéo no transporte de passageiros



O acesso aos aeroportos € tema de discussdo na América do Norte desde o inicio dos anos
setenta (Shapiro et al, 2002). Tanto a infraestrutura do lado ar, quanto a infraestrutura do lado
terra (Figura 2) sdo determinates na capacidade do trafego no setor (Reynolds-Feighan,
Button, 1999).
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Fonte: REYNOLDS-FEIGHAN, BUTTON, 1999.
Figura 2: Categorias de um servigo aeroportudrio
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O crescimento aeroportuério tem se tornado mais visivel através dos congestionamentos na
rede viaria no entorno do aeroporto e da deteriorizacdo da qualidade ambiental. A partir da
década de noventa, 0s acessos tornaram-se um componente critico no sistema de transporte
aéreo. Nesta época, nos grandes aeroportos europeus, 0S carros eram 0s responsaveis por 65%
dos deslocamentos de ingresso, podendo chegar a quase 100% no caso das pequenas cidades
(Humphreys, Ison, 2005). Em resposta a este problema, o governo inglés criou, em 1998, o
Transport White Paper, onde quase trinta administradores aeroportuérios se reuniram a fim de
rever e analisar as estratégias de acesso a este empreendimento. O objetivo era reduzir em até
50% a dependéncia automobilistica no setor (Humphreys, Ison, 2002).

Porém, o White Paper representou somente o come¢o de um debate. A proposta que pretendia
refletir projetos locais de transporte incorporando uma rede nacional de rodovias e ferrovias
desapontou. A politica nacional de integracdo trem-ar ndo vingou e somente nove aeroportos
ingleses sdo servidos diretamente por trem (Graham, Guyer, 2000).

Hoje em dia, um dos maiores desafios é tornar eficiente o0 acesso/egresso aeroportudrio que
tem sido feito, essencialmente, por carros. O crescimento urbano e 0 aumento no nimero de
veiculos nas redes de trafego rodoviario no entorno do aeroporto reduz a confiabilidade deste
empreendimento e aumenta a degradagdo ambiental do seu entorno (Caves, Gosling, 1999
apud Humphreys, Ison, 2005).

Mundialmente ja se sabe que a divisdo modal pode ser uma estratégia para o desenvolvimento
sustentavel e base de planejamento para uma futura expanséo aeroportuaria. Sabendo que um
aeroporto é fonte de desenvolvimento ecbnomico na regido onde esta inserido, as autoridades
locais e vizinhas, na Europa por exemplo, trabalham em conjunto para o desenvolvimento de
propostas (Jones, 2004).

Ao longo deste trabalho, sera destacado que os principais aeroportos do mundo ja favorecem
o0 transporte de alta capacidade. O objetivo deste artigo é apresentar esta estratégia como
fundamental para o desestimulo do uso dos automdveis particulares, contribuindo para a
reducdo dos congestionamentos e as melhorias ambientais no entorno do aeroporto.



2. ACESSO AEROPORTUARIO
Um aeroporto, além de ser o ponto de partida e chegada de aeronaves, € também o ponto de

concentracdo e manutencdo destes equipamentos. Além disso, 0 acesso aeroportuario é feito
primordialmente por veiculos particulares, seguido pelo transporte publico (trens e 6nibus)
que néo ultrapassam os 20% (Wells, 2003).

Por isso, toda a infraestrutura aeroportuéria e seu entorno deveriam ser considerados como
fonte de impactos ambientais (Humphreys et al., 2005). Nos graficos mostrados na Figura 3 e
produzidos para o relatério AIRPARIF (2009), é possivel visualizar a relagdo direta dos
movimentos de aeronaves com 0 movimento de veiculos no entorno do aeroporto Charles de

Gaulle, em Paris.
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Fonte: AIRPARIF, 2009.
Figura 3: Perfis diarios e semanais dos movimentos aéreos e do trafego rodoviario

Para 0s pequenos aeroportos, a dominancia rodoviaria se explica pela falta de fluxo de trafego
necessario para sustentar uma competitividade entre os servicos de transporte. Ja nos grandes
aeroportos, sdo grandes as opcOes em transporte de alta capacidade (Humphreys et al., 2005).
Neste contexto, o planejamento para um acesso multimodal tem se tornado um topico muito

importante neste sistema (Shapiro et al., 2002).

A modalidade de ingresso dos passageiros e funcionarios de um sistema aeroportuario afeta
um grande nimero de planejadores e tomadores de deciséo, incluindo o desenvolvimento de
facilidades no lado terra, estacionamentos e outros servi¢os em solo, além de programas que
reduzem o crescimento na geragdo de veiculos e as emissdes associadas a estes (TRB, 2008).

Por isso, considerar os grupos que, normalmente, frequentam um aeroporto é importante na
analise deste tema. Ashford e Wright (1992) segmentaram as viagens em trés categorias que
possuem diferentes caracteristicas: empregados; passageiros e visitantes (Figura 4).
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Fonte: ASHFORD e WRIGHT, 1992.
Figura 4: Sistema de acesso aeroportuario

Em um aeroporto os funcionarios usam, proporcionalmente, mais carros particulares do que
0S passageiros e representam um terco das viagens produzidas neste acesso. Apesar desta
geracdo significativa de viagens é dificil de se prever um transporte eficiente porque,
geralmente, as residéncias dos empregados estdo dispersas no espago urbano. Mas vale
destacar que a proporcdo de viagens veiculares realizadas por funcionarios dependem do
contexto operacional do aeroporto considerando: tamanho, possibilidade de ser hub,
existéncia de escritorios de companhias aéreas, reas de manutencao, areas de carga, unidades
industriais, entre outros (Humphreys et al., 2005).

O setor de carga também € um elemento importante do sistema aeroportuario pois produz e
necessita de uma infraestrutura terrestre eficiente. O mercado aeronautico de carga depende
dos v6os noturnos (proibido em varios paises) e as aeronaves usadas para este fim sdo mais
antigas. A solucdo encontrada pelas companhias que necessitam transportar seus produtos é o
uso de caminh@es, que aumentam o congestionamento rodoviario e a poluicdo (Graham e
Guyer, 1999).

Outro fator que pode impulsionar o aumento do fluxo de trafego de automoveis no entorno de
aeroportos € a tendéncia mundial de olhar este empreendimento como negdcio. Ou seja, este
ndo é s6 um lugar frequentado por pessoas que viajam. Atualmente, ha um objetivo de
incrementar este ambiente com lojas, restaurantes e até hotéis, visando um impulso na renda.
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 alcancar o objetivo deste artigo.

De maneira geral, os modais mais utilizados para o acesso aeroportuario estdo o exposto na
Tabela 1:



Tabela 1: Lista dos modais mais utilizados em aeroportos

Modal

Funcéo

veiculos particulares

Propriedade privada.

carros de aluguel

Usados pelo periodo que durar a viagem, se este prazo ultrapassar 3
meses é considerado como carro particular.

veiculos cortesia

Transporte porta-a-porta oferecido por hotéis, agencias ou outros.

veiculos da tripulacdo aérea

Onibus, mini-Gnibus ou vans que transportam a tripulacéo entre aeroportos
ou entre estes e 0 hotel, com encargos somente para a companhia aérea.

taxis

servigo porta-a-porta, sob demanda. Taxas calculadas de acordo com a
distancia e/ou tempo de viagem, embora existam alguns lugares que
cobram extras por passageiro e por bagagem

Onibus e vans fretados

servico exclusivo porta-a-porta reservado. Esté incluido turismo pela
cidade além do transporte aeroporto-hotel

viagem compartilhada por vans

servico porta-a-porta sob demanda por passageiro ou zona

onibus

servico com paradas pré-estabelecidas, horarios e rotas fixas. Geralmente,

existem dois tipos: Express (operado, na maioria das vezes, por empresa
particular entre o aeroporto e os principais pontos da cidade) e
multiparadas (énibus tradicional operado por empresa publica)

servico ferroviario

trens leves, metr0 e trens de alta velocidade. Taxas cobradas por zonas ou

por passageiro, com paradas e horarios pré-estabelecidos

Fonte: Wells, 2003.

Pels et al. (2003) entrevistaram 21.500 passageiros americanos. Os respondentes residiam em
San Francisco, San Jose e Oakland, onde os respectivos aeroportos internacionais estavam
localizados. Os passageiros eram questionados sobre a escolha modal que fizeram para
acessar tais aeroportos. Notou-se a alta preferéncia pelo automdvel particular (até 88%) em
detrimento aos transportes de alta capacidade (maximo 10%). Os critérios para essa escolha
foram: o tempo e 0 custo gasto para 0 acesso ao aeroporto.

No Brasil ainda ndo existe uma preocupacdo de tracar uma politica consistente de
intermodalidade no sistema aeroportuario. Em um estudo comparativo, feito pela FIRJAN
(2010), entre as cidades olimpicas e suas respectivas infraestruturas de transporte de alta
capacidade, o resultado séo os graficos na Figura 5.
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Figura 5: Infraestrutura de transporte disponivel nas cidades olimpicas.



Percebe-se que os projetos de transportes propostos para os Jogos Olimpicos de 2016 e a
Copa do Mundo de 2014 atenderdo apenas parcialmente as demandas por mobilidade da
populacdo carioca, ja que ndo serdo suficientes para modificar radicalmente a matriz de
transportes da cidade e tampouco tém a cobertura geografica compativel com o tamanho dos
desafios que hoje ja sdo enfrentados. Embora tais projetos sejam necessarios para atender as
necessidades dos corredores onde serdo implantados, eles ndo serdo suficientes para deixar
como legado uma cidade sem problemas de mobilidade urbana (FIRJAN, 2010).

Até o presente momento, sO existe um Unico projeto previsto para melhorar 0 acesso do AIRJ.
Espera-se que o BRT Transcarioca, linha de 6nibus articulados, que ligara o bairro da Penha
ao Galedo esteja concluido até o final de 2013 (MAGALHAES, 2010). Porém, Elton
Fernandes, autor de um estudo sobre as demandas dos aeroportos feito em parceria com o
SNEA, declara que: “...6 preciso um ramal de metrd, um transporte puablico. E, para ter
viabilidade, esse transporte teria de se estender a Ilha do Governador e a Cidade
Universitaria...” (MARQUEIRO, 2010).

3. ELEMENTOS PARA ANALISE

Duarte (2008) aconselha que para analisar a acessibilidade do setor é necessaria a avaliacdo
de estudos rigorosos em que se proceda a um levantamento da evolucdo e das densidades
populacionais, em confronto com planos rodo-ferroviarios das regides em foco. O cruzamento
de toda a informacdo urbanistica e econdmica disponivel permitira solucbes viaveis que
podem favorecer ndo s as acessibilidades indispensaveis aos aeroportos, mas também, o
desenvolvimento sustentavel de regides e paises.

As principais questdes provenientes da producdo de viagens em um aeroporto e seus impactos
no trafego podem ser abordados em dois niveis: analise adjacente (area critica) e analise
abrangente (&rea de influéncia). Deve-se considerar também a localizacdo aeroportudria,
incluindo a topografia da regido. A possibilidade do aeroporto estar no centro, na periferia ou
no litoral e até se a regido ¢ montanhosa ou plana s&o critérios importantes, principalmente
guando se andlisa o impacto ambiental que este empreendimento gera.

Na area imediatamente préxima ao aeroporto, os conflitos e conseqlientes impactos sdo mais
visiveis e intensos, em funcéo da maior quantidade de veiculos concentrados na rede viaria no
entorno. Os 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. Em uma visdo mais ampla, deve-se
considerar o nimero de viagens terrestres geradas pelos indices de crescimento do trafego
aereo.

Loo (2008) destaca que o acesso € um fator que afeta a escolha do passageiro quando é
possivel escolher o aeroporto. Isto independe do motivo da viagem e da classe do usuario. O
acesso, desta forma, pode ser dividido em trés dimens6es: modo, custo e tempo. Dentre estes,
a variavel tempo é a mais significativa. Na pesquisa feita pelo autor, os passageiros estdo mais
preocupados com o tempo gasto para se chegar ao aeroporto, do que com o nimero de modais
existentes para acessd-lo ou o custo provavel. Neste contexto, o fundamental para as
autoridades aeroportuérias é a confiabilidade do modal escolhido e ndo o custo que este
transporte causara. Porém, o autor destaca que a relacdo acesso-aeroporto é um atributo
interligado. Por exemplo, uma melhor integracdo ferroviaria com transporte aéreo pode



significar uma reducdo de tempo no acesso, prover uma melhor escolha modal para quem
deseja acessar o aeroporto e melhorar a qualidade ambiental no entorno deste
empreendimento.

Observa-se o crescente interesse em diversos paises na implementacéo do transporte coletivo
como forma de mitigar os impactos ambientais relacionados as emissdes veiculares. A
possivel ocorréncia da transferéncia modal tem influéncia significativa nas emissdes de
poluentes, uma vez que reduz o fluxo de automdveis e a consequente degradacdo do transito
das grandes cidades (Castro e Strambi, 2008).

O ideal de transporte para 0 acesso aeroportudrio é dificil definir. Os grandes aeroportos sao
lugares de transito, seja de passageiros, seja de mercadorias, para onde convergem fluxos
importantes vindo ou partindo e outros que se dispersam. Quando a cidade possui um
significativo sistema de transporte ferroviario € este que, facilmente, se torna o principal
modal de acesso para este setor, caso contrario e em geral, 0s aeroportos precisam prover
auto-estradas e facilidades no estacionamento (Neufville, Odoni, 2003).

O transporte de alta capacidade elimina do transito diario milhares de automdveis, do mesmo
modo que sua velocidade e conforto constituem atrativos aos passageiros, que evitam utilizar
outros meios, reduzindo os congestionamentos e a emissdo de poluentes. Nas grandes cidades
dos paises desenvolvidos o modal sobre trilhos, em geral o metrd, constitui a espinha dorsal
dos sistemas de transportes, cabendo aos 6nibus um servico complementar, alimentando as
linhas ferroviarias (IACD, 2006).

Sendo assim, ja é possivel determinar alguns elementos basicos a se considerar para uma
analise deste tipo: tipo de usuario, demanda/oferta e avaliacdo econdmico-ambiental.

4. EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Um grande problema que os gestores enfrentam s&o as politicas internas do setor aéreo. Um
administrador aeroportuario inglés declarou que é mais facil conseguir subsidios para
ampliacdo aeroportuaria do que ter alguns centavos para promover um servico de Onibus
privativo para os funcionarios. Outro declarou que é muito dificil a alta clupula do setor
aeroportudrio entender que melhorias no sistema de transporte podem influenciar
positivamente a economia deste mercado. Para estes o centro do negdcio sdo as aeronaves
(Humphreys, Ison, 2005). Surpreendemente, para os dois autores deste mesmo artigo, um
administrador aeroportuério ndo sabia o que seria uma boa estratégia para melhorias no acesso
de um aeroporto.

No momento de se avaliar qual o transporte de superficie mais viavel para os aeroportos,
apenas se consideram aceitaveis viagens com duracdes maximas de quarenta minutos,
considerando a distancia total dos percursos a realizar. Entende-se também ser indispensavel a
possibilidade de uma ligacdo através de uma linha férrea, frequente, rapida e econdmica.
Porém, esta regra nem sempre é possivel ser respeitada devido ao tempo - jornada que se
inicia na origem do seu deslocamento até o destino final. E o caso de Roma, Mildo e Nova
lorque, por exemplo. A realidade deveria se aproximar ao maximo desta recomendacéo, de
modo a que as areas de influéncia dos aeroportos possam abranger o maior nimero possivel
de usuérios (Duarte, 2008).



O tempo é uma variavel muito importante na implementacdo de um transporte terrestre de
acesso ao aeroporto, principalmente para os passageiros. Observou-se que, embora o sistema
de trem de alta velocidade regional seja uma opcao favoravel esta s6 pode ser considerada
competitiva para uma jornada de cerca de trés horas de viagem. O trecho Lyon-Paris é feito
90% por TGV (trem de alta velocidade francés). Porém, esse sucesso nao ocorreu para outros
trechos, por exemplo Roma-Mildo, com viagem de cerca de cinco horas (Duarte et al., 2008).

A capacidade aeroportuaria é determinada e dependente dos seguintes fatores: controle do
trafego aéreo, das pistas de pouso/decolagem, dos terminais e do acesso. Uma limitacdo em
qualquer uma destas areas repercute, seriamente, no funcionamento de qualquer aeroporto
(Humphreys, Ison, 2005).

E notavel a vantagem dos transportes sobre trilhos em comparagéo aos outros modais. Como
forma de exemplificar os beneficios ambientais de integracdo entre modais tem-se a pesquisa
desenvolvida nos EUA, onde se substituia parte da viagem feita de avido pelo trem. Na Figura
6 € possivel constatar uma reducdo nas emissées de NOy e CO (cerca de 15%), apesar de ter
ocorrido um aumento no 6xido de enxofre (SOx) devido a energia utilizada no modal
ferroviario (Jamin et al.,, 2004). Tal fato é facilmente contornavel para um possivel caso
brasileiro, uma vez que no Brasil a energia para este modal € oriunda das hidroelétricas.
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Fonte: JAMIN et al., 2004.
Figura 6 — Diferenca entre emissdes atmosféricas
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Na Europa (Inglaterra, Franca e Alemanha), o resultado da aplicacdo de sistema de alta
capacidade para acesso aeroportuario € apresentado na Tabela 2. A reducdo dos
congestionamentos e, consequentemente, as melhorias ambientais no que diz respeito a
qualidade do ar, foram alguns dos beneficios percebidos.

Tabela 2: Dados aeroportuarios

Londres Frankfurt Paris
Heathrow (2) Flughafen (3) CDG
ST, -
L 24 km 12 km 25 km
principal centro urbano
P°p“'a‘?("’r‘f;g"’; Cidade 8.278.251 670.095 2.181.371
N° de Funcionarios 72.000 (4) 70.000 (5) 23.128
Mog’égen’:j‘gfg de 478518 485.783 559.816
. 67.056.379 53.467.450 60.874.681
passageiros/ano (1)
Rede de transporte (goaaz?ﬁ;) gltbr Lejfn r(nlest/rtz)o Carro, 6nibus, trem regional | Carro, énibus, RER (30
externo min) (11 min) e TGV min) e TGV
Rede ‘.je transporte Trem en.tre. 0s4 Trem e Navette (*) Navette (*) et 6nibus
interna terminais




Legenda: Navette — énibus especial de preco Unico que liga o centro da cidade ao aeroporto, com paradas pré-es-
tabelecidas. Ndo possuem catracas e o bilhete é comprado em pontos intermodais da cidade. TGV (Train a
Grande Vitesse): trem de alta velocidade francés. RER (Réseau Express Régional): rede ferroviaria urbana

Fonte: TIRY, 2009. (1) ACl, 2009. (2) HEATHROW, 2009. (3) FRAPORT, 2009.

Outros exemplos para minimizar o impacto que a infraestrutura aeroportuaria gera no seu
entorno podem ser verificados na Tabela 3.

Tabela 3: Opcdes de acesso aeroportuario

Aeropo_rto Madrid-Barajas, Espanha Jebel Ali, Dubai Narita, Japao
Internacional (2)
Distancia do
aeroporto ao 13 km 4 km 60 km de Tokio

centro da cidade

MOV|men.to de Cerca de 50 milhdes (1) Cerca de 40 milhdes Cer<_:a ge 30

passageiros milhdes

Auto-estradas; taxis e Rede integrada de eixos rodoviarios
oOnibus de 10/15 em 10/15 (160 km de vias principais para Trem, dnibus,

Opcoes de acesso minutos; metrd que faza | transportes publicos e cerca de 90 km taxis e

ligacdo com o centro da | de acessos secundarios) e ferroviarios helicoptero.
cidade. (metrd)

Fonte: DUARTE, 2008; (1) AENA, 2008; (2) NAA, 2006.

No Brasil, 0 acesso ao aeroporto € feito pelo modal rodoviario - entre 60% e 75% de viagens
em automoveis (Goldner e Andrade, 2001 e 2002). Mas ndo se conhece nenhuma politica
nacional de implementacdo de transporte de alta capacidade que incremente 0 acesso
aeroportudrio. Atualmente, a movimentacdo de passageiros no Aeroporto Internacional do
Rio de Janeiro corresponde a quase 10% do nivel nacional (MOREIRA, 2008), ou quase onze
milhdes de passageiros por ano (INFRAERO, 2009). Em 2014, se forem concluidas as obras
previstas, serdo 20,6 milhdes (MARQUEIRO, 2010).

Percebe-se que o uso dos transportes de alta capacidade ja € uma realidade nos principais
aeroportos internacionais do mundo (Tabela 1 e 2). E interessante notar que, no que diz
respeito aos impacto ambientais no setor de transportes, ndo se espera nenhuma nova
tecnologia no mercado para a reducdo de emissdo de poluentes, em um cendrio previsto para
2030. A solucdo esta na implementacdo das tecnologias comercialmente ja disponiveis e a
adocgdo das boas praticas nos transportes ja oferecidos. Tais como: utilizacdo de transporte
publico, transferéncia modal, gerenciamento da mobilidade, entre outros (RIBEIRO, 2007).

5. CONCLUSAO

A adaptacdo de cidades a novas fungbes 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 economicos, sociais, politicos e culturais, bem como de a¢fes 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 é uma estratégia que permite ao mesmo tempo fornecer
maior acessibilidade ao usuério e racionalizar a oferta de servicos de transporte (Pereira,
2007). No item 3 deste artigo foi possivel verificar que 0s ganhos na acessibilidade



aeroportuaria foram além de novas opc¢des modais, a credibilidade do sistema e a qualidade de
vida da populacéo sdo elementos importantes a se considerar no setor.

Portanto, este artigo ressaltou quatro importantes aspectos a considerar na implantacdo da
divisdo modal em aeroportos:

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

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

d) valorizagdo de um transporte de alta capacidade.

Apesar da divisdo modal, orientada as modalidades de maior produtividade social, como o
transporte publico e o ndo motorizado, ser uma boa opcao para o desenvolvimento sustentavel
do setor aeroportuario ela ndo prevalecera individualmente ou politicamente se a sociedade
ndo estiver preparada e de acordo com a mudanca de comportamento. Este é um fator
fudamental para que esta opcdo seja implementada. Este empreendimento induz o
desenvolvimento urbano e sécio-econdmico. Portanto, 0s municipios podem ser beneficiados
uma vez que 0s aeroportos possuem uma enorme forca estratégico-financeira, podendo
contribuir de forma positiva para a geracdo de recursos suficientes, proprios ou de Parcerias
com grupos Privados ou Publicos, para arcar com o0s investimentos de capital necessarios.

A acessibilidade é um dos pontos fracos dos aeroportos brasileiros. As obras da INFRAERO
ndo resolverdo a questdo do acesso. Sem linhas de metr6 ou trem ligando os terminais 0s
passageiros ficardo a mercé de servicos de 6nibus e taxis de qualidade duvidosa (Marqueiro,
2010).

A realizacdo da Copa do Mundo de 2014 e das Olimpiadas de 2016 representam riscos reais
de colapso do transporte aéreo (Alvarez, 2010). Os congestionamentos aéreos, as pistas e/ou
terminais lotados sdo problemas capazes de serem resolvidos com investimentos, mas podem
falhar se estes ndo ultrapassarem as fronteiras aeroportuérias, transferindo as frustac6es do ar
para o solo. S8o diversas as possibilidades em modais 0 que ndo faz sentido € a inércia da
maioria dos responsaveis pela gestdo dos transportes em cidades onde predomina o
congestionamento, 0 mal uso das vias, 0 precario gerenciamento dos meios e os elevados
niveis de poluicdo (IACD, 2006).

Por outro lado, os modelos de previsdo de viagens, particularmente aqueles desenvolvidos
para acessos aeroportudrios, sao altamente especializados e ndo entedidos pelos planejadores
e administradores de aeroportos (TRB, 2008). Outrossim, segundo Elton Fernandes,
professor do Programa de Producdo da COPPE, no Brasil o acesso aos dados referentes a
aviacao civil é restrito, o que dificulta a realizacdo de pesquisas que possibilitariam a
comunidade cientifica realizar analises e propor sugestdes para 0s problemas (COPPE, 2007).

E claro que muita coisa ainda tem que se determinar para o caso dos aeroportos no Brasil.
Alguns especialistas no assunto podem até alegar que 0 acesso aeroportudrio ndo é uma
preocupacao nacional, ja que os aeroportos no Brasil, ainda estdo aqguém da movimentacao de
passageiros quando comparados com 0s grandes aeroportos internacionais (ver movimentacao
de passageiros nas Tabelas 2 e 3). Porém, dois pontos devem ser considerados fundamentais:



os deslocamentos no Brasil sdo focados no modal rodoviario (trazendo transtornos em
congestionamentos e impactos ambientais,ja sentidos nas grandes metropoles, tais como Rio
de Janeiro e Sdo Paulo); o setor aeroportuario estd em expansao como exposto no inicio deste
artigo). Neste contexto, devemos nos inspirar nos casos internacionais e partir deste ponto
para criarmos solucfes para os problemas que virdo. N&o ha davida que um dos principais
desafios do Brasil, no setor aéreo mundial durante o século XXI, sera a relacdo do inevitavel
incremento da demanda com os efeitos no entorno deste empreendimento.
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