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RESUMO

COELHO, L. G. Um indice de acessibilidade de aeroportos que incorpora usuarios
com diferentes restricoes de mobilidade. 2012. Dissertacdo (Mestrado) - Escola de

Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Sao Paulo, Sdo Carlos, 2012.

Este estudo visa a criacéo e aplicagdo de um indice de acessibilidade de aeroportos que
considera varios perfis de usuarios (passageiro com e sem bagagem, estrangeiro, idoso e
gestante, cadeirante e deficiente visual) que possuem diferentes restricdes de mobilidade. O
método tem inicio com uma selecdo de indicadores que surgiram da identificacao de
potenciais problemas que os passageiros podem enfrentar ao acessar o aeroporto. Os
indicadores sé&o agrupados de acordo com o modo de transporte disponivel para acesso ao
aeroporto: taxi, carona, automaével préprio, automovel de aluguel, énibus regional e énibus
especial. Em seguida os indicadores sdo avaliados através de pesquisas e levantamentos
de campo e recebem pontuagbes de acordo com o seu desempenho. Por fim, os escores
dos indicadores sao ponderados e um valor final é calculado para cada aeroporto. Para
aplicacdo e avaliagdo do indice foram selecionados, em Sao Paulo, os aeroportos
Congonhas, Guarulhos e Viracopos; no Rio de Janeiro, Galedo e Santos Dumont, e em
Brasilia, o aeroporto Juscelino Kubitschek. Em uma escala que vai de zero a um, 0s
aeroportos estudados apresentaram resultados com uma amplitude de 0,16. O maior valor
encontrado foi 0,629 para o aeroporto Santos Dumont e o menor valor foi 0,469 para o
aeroporto de Guarulhos. Isto evidencia que ha muitos aspectos a serem melhorados no que

diz respeito a acessibilidade dos aeroportos no Brasil.

Palavras-chave: acessibilidade de aeroportos, indice de acessibilidade, restricdbes de

mobilidade, indicadores de acessibilidade.



ABSTRACT

COELHO, L. G. An index of accessibility to airports that incorporates users with
different mobility constraints. 2012. Dissertagcdo (Mestrado) - Escola de Engenharia de

Sao0 Carlos, Universidade de Sao Paulo, Sao Carlos, 2012.

This study aims to create an index of accessibility to airports that takes into account several
profiles of users (passengers with and without luggage, foreigners, elderly and pregnant
women, wheelchair users and visually impaired users) that have different mobility
constraints. The method starts with a selection of indicators that emerged from the
identification of potential problems that passengers may have when accessing the airport.
The indicators are grouped according to the transportations modes available for access the
airport: taxi, ride with a third party, own car, rental car, regional bus and shuttle bus. The
indicators are then evaluated through surveys and field observations and scored according to
their performances. Finally, the scores of the indicators are weighted and an overall score is
calculated for each airport. For implementation and evaluation of the index, six important
Brazilian airports were selected. In Sdo Paulo, the airports of Congonhas, Guarulhos and
Viracopos; in Rio de Janeiro, Galedo and Santos Dumont; and, in Brasilia, the airport
Juscelino Kubitschek. In a scale that goes from zero to one, the studied airports showed
results with an amplitude of 0.16. The highest value was 0.629 for Santos Dumont airport
and the lowest value was 0.469, for Guarulhos airport. The results highlight the fact that

many aspects must still be improved regarding accessibility to Brazilian airports.

Key-words: airport accessibility, accessibility index, mobility constraints, accessibility

indicators.
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Introdugao

Os terminais aeroportuarios vém ampliando a sua importancia como elementos estratégicos
na definicdo da logistica das pessoas e das mercadorias, tanto no contexto regional quanto
no local. No contexto regional, eles passam a exercer um papel de escoamento de pessoas
e mercadorias, tornando-se mais atrativos quanto maior for a distancia da viagem. Ja no
contexto local, onde a sua operagdo naturalmente exerce maior impacto, sobressaem
caracteristicas que levam a potencializar os problemas de mobilidade tdo presentes na vida

urbana.

No Brasil, segundo McKinsey & Company (2010), viajam de avidao mais de 110 milhées de
passageiros ao ano, numero que cresceu a taxa de 10 % entre 2003 e 2008, acompanhando

a melhoria da economia e a inclusdo de passageiros das classes B e C.

Contudo, o crescimento da demanda nao foi acompanhado por um crescimento da oferta de
infraestrutura, resultando em uma degradacao natural no nivel de qualidade oferecido ao
usuario na maior parte dos quesitos que compdem este servico. A infraestrutura
aeroportuaria, em sua grande parte a cargo da Infraero, empresa que até 2012 administrava
0s aeroportos responsaveis por mais de 95 % do trafego aéreo civil, ndo cresceu no mesmo
ritmo da demanda. Dos 20 principais aeroportos nacionais, 13 ja apresentam gargalos nos
terminais de passageiros, com consequente reducdo no nivel de servico prestado aos

usuarios.

No que diz respeito aos trés componentes basicos de um aeroporto - o terminal de
passageiros, a pista e o patio - ha literatura que procura quantificar e qualificar
metodologicamente esta situacdo e as perspectivas de investimento que venham a mitigar
os problemas apontados. Neste particular séo tratados inclusive os desafios representados

pelos eventos ligados a Copa de 2014 e as Olimpiadas de 2016.

A escolha do pais em utilizar doze cidades-sede na Copa de 2014, buscando abranger todo
o territério para assim mostrar a diversidade do pais, terd como consequéncia uma grande
utilizacdo dos aeroportos brasileiros. Por ser um evento de porte internacional, o acesso é
ainda mais importante por lidar com um publico especifico, exigente, e que estara entrando

em um territério desconhecido para a maioria deles.

0y

Entretanto, talvez devido a intersecdo das esferas institucionais responsaveis, nao se

consegue divisar clareza na analise da insercédo destes terminais dentro da estrutura
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urbana, especialmente na questdo da movimentagdo do passageiro em sua viagem entre o

terminal e os diversos pontos de interesse na cidade.

Conforme a localizagdo especifica do terminal, muitas vezes, as solu¢des dependem dos
trés niveis de jurisdicdo - o municipal, o estadual e o federal - ou ainda da sua atuagao
conjunta. Uma interferéncia direta nas proximidades do terminal, area de responsabilidade
de quem administra o aeroporto, pode ser indbcua se nao ha uma intervencdo compativel
com o sistema viario municipal, ou estadual, que o interliga a cidade. Por outro lado, as
acgoes ligadas ao sistema de transporte publico coletivo - as possibilidades de conexdes com
sistemas de maior capacidade, sejam 6nibus, veiculos leves sobre trilhos ou metrés -, de
modo geral de responsabilidade municipal ou estadual, ttm que ser coordenadas com as

contrapartidas dos administradores dos terminais.

Objetivos

O objetivo deste trabalho é o desenvolvimento e aplicagcdo de um indice de acessibilidade
de aeroportos com base em aspectos quantificaveis e objetivos que considera varios perfis
de usuarios com diferentes restricoes de mobilidade, estabelecendo um ranking entre os
terminais estudados. A partir de uma perspectiva de avaliagdo competitiva entre as solugdes
encontradas pelos diversos aeroportos para os desafios de sua acessibilidade, pretende-se
apontar as melhores praticas, estabelecendo um sistema de benchmarking na busca de um

desempenho superior.

Justificativa

A falta de clareza institucional pode-se adicionar outro item que colabora para tornar a
situagcdo um pouco mais complexa. Enquanto que para a administracdo aeroportuaria os
problemas do dia-a-dia mais cobrados pela sociedade se concentram nas questbes
localizadas entre o terminal e a pista, para as administragdes municipais, a dimensao dos
problemas de transporte e mobilidade nas cidades torna secundaria a questao do transporte
aeéreo: o numero de passageiros anuais em um determinado aeroporto chega a ser da

mesma ordem de grandeza do movimento diario no sistema de transporte de uma cidade.

Por outro lado, o investimento em, por exemplo, ampliagdo do estacionamento do terminal
pode estar indo de encontro ao planejamento municipal de uso do solo, cujo objetivo pode
ser o de reducdo do trafego de veiculos nas imediagdes, minando os esfor¢cos de

organizagao das estruturas urbanas da regiao.
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A falta de um consenso, inclusive no jeito de identificar e dar foco ao problema, além de
dificultar a sua compreenséao e o seu dimensionamento, de certo modo, colabora para a sua
invisibilidade: se nao é delimitado, ele n&o existe. Verificam-se algumas tentativas na
literatura de romper este estado de coisas, tentando avaliar o grau de acessibilidade de um
determinado aeroporto, ou mesmo comparando as condi¢ées de um conjunto deles. Quando
ha, notadamente em outros paises, aeroportos competindo em uma mesma regido, os
estudos tendem a avaliar quais as facilidades de acesso que poderiam ser determinantes no

momento de escolha de um determinado terminal pelos usuarios.

Para as condigdes especificas encontradas no Brasil, este trabalho procura estabelecer um
dos passos iniciais no entendimento desta questdo. Para tal, estuda as condi¢cdes atuais de
um conjunto de aeroportos no que diz respeito as suas facilidades de acesso e, sob o ponto
de vista dos usuarios, classifica e ordena estes terminais. Além do estudo e do
desenvolvimento de uma metodologia especifica, com base na literatura consolidada sobre
o tema, os aeroportos foram objeto de pesquisa para coleta de indicadores quantitativos e
qualitativos. Isto deve permitir ndo s6 o0 seu ranqueamento, mas também apontar as
melhores praticas nos diversos subsistemas que caracterizam a acessibilidade dos

aeroportos.

O estudo nao apenas aponta as melhores praticas, classificando-as por tipo de usuario e por
modo de transporte, mas, principalmente, foi desenvolvido para permitir que os
responsaveis tenham a compreensao clara do nivel de servigo oferecido por sua unidade e
as possibilidades concretas, afinal ja exercidas por outra unidade do mesmo sistema, de
melhoria, introduzindo ideias inovadoras e os procedimentos de operagcdo mais eficazes que

conduzam a um desempenho superior.

Ao final da aplicagdo da metodologia proposta, o aeroporto tera a classificagao estabelecida
dentro do conjunto de unidades estudadas que refletira o seu posicionamento geral, mas
podera acompanhar os seus resultados setoriais de modo que possa ter uma viséo clara

dos seus pontos fortes e de seus pontos fracos.

Embora a composicao do indice final preveja o uso de critérios multiplos, a metodologia
desenvolvida vai permitir estas avaliagbes setoriais, seja no que diz respeito as condi¢cdes

de mobilidade dos usuarios, seja no tocante aos meios de transporte.



14

Estrutura do trabalho

Este documento é composto por seis capitulos, sendo este o primeiro deles. Uma revisao da
bibliografia, que engloba acessibilidade, componentes de um terminal de passageiros que
afetam a acessibilidade e métodos de medidas de qualidade, é apresentada no segundo

capitulo.

O capitulo seguinte constitui a metodologia de construcdo do indice. Nele, esta detalhada a
obtencédo de dados e quais os indicadores utilizados para a criagdo do indice de
acessibilidade. No capitulo quatro sdo apresentadas as notas finais dos aeroportos

estudados e a analise dos resultados e no quinto capitulo é feita a conclusao final.

Por fim, a bibliografia é apresentada no capitulo seis, seguida pelo anexo.
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Revisao Bibliografica

Neste capitulo é apresentada a revisdo de literatura dos temas abordados nesse estudo. O
primeiro subitem aborda uma sintese dos conceitos de acessibilidade, destacando os
diferentes aspectos considerados para a acessibilidade de aeroportos. O segundo subitem
destaca alguns trabalhos e estudos desenvolvidos que avaliam os componentes de um
terminal de passageiros que afetam a acessibilidade do aeroporto. Finalmente, no terceiro e

ultimo subitem, sé&o discutidos métodos para medir a qualidade de um servico ou atividade.

Acessibilidade

Embora seja possivel definir acessibilidade de forma simples e direta, como sendo a
facilidade de se chegar ao destino desejado, o conceito pode dar origem a varias
abordagens quando se tenta dimensiona-lo. A distancia, por exemplo, pode a principio ser
uma boa medida de acessibilidade, porém em sistemas congestionados ela perde a sua

qualidade de bom indicador. Nesse caso, o tempo de viagem pode ser mais apropriado.

Por outro lado, deve-se verificar para quem esta direcionada esta “facilidade de se chegar
ao destino desejado”. Além disso, quando se pensa em uma pessoa com dificuldades
especificas de locomocdo, a questao pode ter ainda outro entendimento. A NBR 14273,
intitulada ACESSIBILIDADE DA PESSOA PORTADORA DE DEFICIENCIA NO TRANSPORTE AEREO
COMERCIAL, por exemplo, especifica mais restritamente o conceito, ao definir acessibilidade
como “possibilidade e condicao de alcance pela pessoa portadora de deficiéncia para
utilizacdo com seguranga e, quando aplicavel, com autonomia, de espagos aeroportuarios e

aeronaves”.

De modo geral, pode-se entender que o objetivo previsto ao melhorar a acessibilidade é o
de permitir e facilitar o acesso aos servicos, produtos e atividades que sao de interesse de

determinado grupo de pessoas.

Voltando a questdo das possibilidades de especificar um indicador para dimensionar
adequadamente este conceito, em termos de planejamento de transportes, algumas
variaveis adequadas seriam: distancia percorrida, tempo de viagem e oferta de transportes.
Quando uma analise se concentra no transporte aéreo, especificamente nas questbes de
acessibilidade da viagem até o aeroporto ou entre este e o destino final na cidade (trabalho,

residéncia, etc.), foco deste estudo, verifica-se uma série de variaveis adicionais que tém
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influéncia na avaliagao objetiva de acessibilidade que o usuario utiliza para fazer as suas

escolhas de viagem.

Acessibilidade de aeroportos

De acordo com Caves e Gosling (1999), uma vez que o individuo identifica a necessidade
de realizar uma viagem, imediatamente faz a escolha do modo de transporte ou combinagéo
de modos a ser feita. Se for pelo transporte aéreo, havera um conjunto adicional de
decisbes a serem tomadas, tais como a do aeroporto, a do servigo (taxi aéreo ou aviagao

regular), a da companhia, da rota, entre outras.

Quando se trata da escolha do aeroporto, nos casos em que ha mais de um competindo em
uma regiao, inumeros autores apontam a importancia da facilidade de acesso como um dos
fatores decisoérios basicos. Nestes casos, o estudo das condicbes de acesso aos terminais
aeroportuarios é incluido ente as variaveis de analise que vao determinar a escolha final,
buscando verificar quais as facilidades desta viagem de acesso que poderiam ser

determinantes no momento de escolha do usuario.

Nestes estudos, destacam-se Skinner (1976) e Harvey (1986), que registram que a
acessibilidade dos aeroportos tem importancia vital na escolha dos viajantes. Aumentar a
acessibilidade de um terminal, basicamente neste cenario de disputa entre terminais, €,
portanto, uma estratégia para incrementar o niumero de usuarios. Pels et al. (2003) mostram
que investimentos na acessibilidade resultam em beneficios, tanto para o aeroporto quanto

para as companhias aéreas.

As condigcbes especificas verificadas na cidade de Sao Francisco, nos Estados Unidos,
servida por trés importantes aeroportos, € a grande disponibilidade de dados acabam por
torna-la um dos objetos preferidos para a realizacao deste tipo de estudo. Monteiro e
Hansen (1996), analisando esta regido, verificaram os efeitos sobre a participacdo no
mercado destes trés terminais considerando a introducao de melhorias na acessibilidade do
lado terrestre. Através de dois modelos, um logit hierarquico e um multinomial, concluiram
que a atratividade é fortemente afetada por atributos ligados as facilidades de acesso

disponibilizadas para o passageiro.

Pels et al. (2003), ainda no mesmo cenario regional, concluiram que tanto viajantes a
negocios como a lazer, escolhem primeiro o aeroporto e depois a companhia aérea. Isso
sugere que talvez o viajante esteja mais propenso a alternar a companhia do que o

aeroporto. Eles construiram um modelo hierarquico onde a probabilidade de escolha do
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aeroporto e a de escolha do modo s&o variaveis dependentes, ou seja, a decisdo é uma

combinacao de escolha do aeroporto e do modo de acesso a ele.

O trabalho de Harvey (1986) mostra que os usuarios normalmente escolhem um aeroporto
tendo como fator decisivo o tempo de acesso. Kouwenhoven (2008) mostra que uma
mudanca na acessibilidade de um unico aeroporto (ou um grupo deles) pode ter grande
efeito na sua escolha pelos passageiros, especialmente se ndo ha diferencas significativas
entre as instalacdes internas oferecidas nos terminais concorrentes. Ele aponta os fatores
que podem influenciar na escolha do aeroporto: disponibilidade de voos para o destino
especifico, disponibilidade de voos da companhia aérea preferida, frequéncia dos voos,
preco da passagem, tempo de voo, qualidade dos voos (servico de bordo, pontualidade),
facilidade para realizar o check in, servigos oferecidos (shopping, restaurantes), instalagbes
para bagagens e imigracao e acessibilidade do aeroporto. Para a escolha do modo de
acesso, os fatores sdo: disponibilidade dos modos de acesso, tempo de acesso, custo,

frequéncia (no caso de transporte publico), conforto e confiabilidade.

Em seu trabalho sobre acessibilidade, nos Paises Baixos, 0 mesmo autor (Kouwenhoven,
2008b) utiliza uma abordagem mais ampla, considerando o custo generalizado do acesso ao
aeroporto como um indicador de acessibilidade. Nesse caso, todo o custo da viagem até o
terminal, bem como o custo do estacionamento e as taxas especificas do aeroporto sado
levadas em conta. Os custos ndo monetarios, como tempo de viagem, podem ser
multiplicados pelo valor da “disposicao a pagar” (willingness to pay) e adicionados ao custo

monetario.

Gosling (1997) ressalta que, embora aprimorar o acesso ao aeroporto seja, para muitos,
sinbnimo de dota-lo de ligagdes ferroviarias regionais ou locais, € importante estudar
estratégias alternativas de melhoria de acesso devido aos altos investimentos normalmente
associados ao modo ferroviario, raramente justificados pela demanda existente. Ainda alerta
para outros gastos acessorios e dificuldades especificas que a implantagcdo deste modo
pode trazer, tais como a disponibilizacdo de estacionamento seguro nas estagbes
ferroviarias onde o passageiro inicia sua viagem ao aeroporto; um programa de sinalizagédo
de orientacdo estruturado com o aeroporto que conduza o passageiro até este ultimo; a
questao das dificuldades adicionais verificadas pelos passageiros com bagagens - escadas
e acessos que envolvem mudangas de nivel ou longas caminhadas, além do fato dos

vagoes precisarem estar dotados de bagageiros.

Gosling (2008) faz uma revisdo critica dos modelos de acesso a aeroportos e cita

estratégias alternativas para melhorar a atratividade para os passageiros. Isto envolve, por
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exemplo, o uso de terminais remotos localizados no centro da cidade, ou em outro local de
grande concentragdo de usuarios, nos quais as bagagens podem ser despachadas e o
acesso ao aeroporto realizado por Onibus expresso. Essa solucdo se mostrou bastante

efetiva em algumas grandes metropoles.

Acessibilidade de aeroportos brasileiros

No Brasil, este tipo de competicao entre aeroportos na mesma regido, que poderia acelerar
as solugdes de acessibilidade, acontece raramente. Mesmo na ocorréncia de mais de um
aeroporto por regidao, normalmente eles exercem fungbes complementares, que nao

configuram um ambiente de disputa pelo cliente.

Outra dificuldade inata desta analise da acessibilidade, ndo sé no caso do Brasil, € a
decorrente do fato de aeroportos situados em diferentes pontos de uma regiao oferecem, e
necessitarem, de diferentes facilidades de acesso. Aqueles incrustados nas proximidades
dos centros urbanos tém necessidades diversas daqueles com uma localizagdo mais
periférica, como pode ser facilmente verificado quando s&o analisados os pares Congonhas
- Guarulhos (e de forma mais intensa no passado recente, Viracopos), Santos Dumont -
Galedo e Pampulha - Confins. No primeiro caso, as dificuldades se devem, entre outras, as
barreiras criadas pelos congestionamentos que o trafego da cidade impde ao entorno do
aeroporto. Os outros, mais retirados, sofrem pela falta de solugdes, viarias e de transportes,
que aumentem as alternativas ao mesmo tempo em que reduzam e regularizem o tempo de

viagem.

Deste modo, se por um lado a localizagdo do aeroporto perto das areas centrais da cidade
favorece um conjunto de diferentes polos de viagem reduzindo os deslocamentos, esta
posicao relativa gera conflitos ao compartilhar os principais corredores de trafego da cidade

com as suas viagens rotineiras de diversos destinos e alta intensidade.

Dentro deste contexto, os estudos de acessibilidade de aeroportos no Brasil séo
normalmente direcionados a explicar os fatores que influenciam a escolha do modo até o

aeroporto e no que poderiam melhorar a acessibilidade de um aeroporto.

Alves (2005), em um estudo detalhado para o Aeroporto Internacional André Franco
Montoro, em Guarulhos, através de uma pesquisa de preferéncia declarada realizada nas
salas de embarque do terminal, e apenas com residentes da regiao metropolitana de Sao
Paulo, demostrou a importancia do fator variabilidade do tempo de viagem na escolha modal

de acesso terrestre.
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Braga e Guedes (2008) criaram um método, utilizando um Sistema de Informacdes
Geograficas (SIG), para classificar os oito principais aeroportos brasileiros em relagdo a
facilidade de se chegar a eles por via terrestre. Apos esta classificagdo, apontaram medidas
que poderiam melhorar as condi¢gdes de acessibilidade do Aeroporto Internacional Tancredo
Neves. No entanto, neste estudo o Unico aspecto considerado foi o tempo de viagem entre o

centro da cidade e o aeroporto, para os modos rodoviario e ferroviario.

A ANAC, em 2010, disponibilizou um site (http://www.anac.gov.br/passageiro) para que os
usuarios possam avaliar os servigcos prestados nos aeroportos, atribuindo nota de 1 a 10 em
16 quesitos. Sao avaliados os 130 aeroportos brasileiros de grande e pequeno porte,
fazendo assim um “ranking” a partir das notas dadas. Dentre esses quesitos, existe um que
avalia o acesso ao aeroporto, porém a nota dada € uma avaliagdo geral do quesito que
inclui disponibilidade, facilidade, sinalizacédo, estado do asfalto e seguranca das ruas ou
estradas que dao acesso ao aeroporto. Em fevereiro de 2012, as notas dos maiores

aeroportos brasileiros seriam aquelas mostradas na Tabela 1.

Acesso ao aeroporto

Fortaleza (CE) 8,38
Porto Alegre (RS) 8,19
Curitiba (PR) 8,06
Recife (PE) 8,06
Vitdria (ES) 7,92
Brasilia (DF) 7,90
Florianodpolis (SC) 7,79
Natal (RN) 7,39
Rio de Janeiro - Santos Dumont (RJ) 7,15
Maceid (AL) 7,04
Belém (PA) 6,74
Campo Grande (MS) 6,37
Campinas - Viracopos (SP) 6,32
Salvador (BA) 6,10
Sdo Paulo - Congonhas (SP) 5,74
Manaus (AM) 5,61
Cuiaba (MT) 5,58
Sao Luis (MA) 5,54
Belo Horizonte - Confins (MG) 5,51
Rio de Janeiro - Galedo (RJ) 5,42
Sao Paulo - Guarulhos (SP) 4,30
Goiania (GO) 4,19

Tabela 1: Nota de avaliagdo de acesso aos aeroportos
Fonte: http://www.anac.gov.br/passageiro
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Outros fatores que influenciam a acessibilidade

De modo geral verifica-se, ao se revisar a literatura, que a busca para a solugdo da
acessibilidade dos aeroportos é complexa e nao é resolvida através de um unico atributo.
Em seu trabalho, Harvey (1986) mostra que o tempo e o custo da viagem sao variaveis
muito importantes na escolha do modo de acesso. Ressalta, no entanto, que outros fatores
também influenciam nesta escolha, como o numero de bagagens carregadas. Clark e Lam
(1990) chamaram a atencao também para a importancia do motivo da viagem e da regiao de

residéncia do passageiro.

Mamede e Alves (2009) optaram por outra abordagem, realizando uma pesquisa de opinido
entre estudantes, sendo a maioria de jovens do sexo masculino, em que os entrevistados
deram um peso de 1 a 4 para a relevancia de cada atributo. Os entrevistados atribuiram
maior valor a “rapidez”, seguido por “seguranca” e “custo” (esses dois Ultimos classificados
quase com o mesmo valor), e, por ultimo, o “conforto”. Nessa mesma pesquisa, foram
apresentadas quatro situagdes comuns: i) primeira viagem internacional sozinho; ii) preco do
estacionamento elevado; iii) viagem com amigos; € iv) inexisténcia de um terminal de metr6
dentro do aeroporto. Foi perguntado entao qual seria 0 meio de acesso utilizado. Péde-se
observar bastante variacdo de respostas nas quatro diferentes situagdes. O trabalho deixa
claro que o usuario decide o seu modo de viagem considerando um conjunto de fatores,

alguns subijetivos e outros especificos para a situagéo analisada.

O tipo de usuario, diferenciado, por exemplo, pela sua experiéncia no uso do modo aéreo,
também é um fator importante a ser considerado quando da analise da escolha do modo
para o acesso ao aeroporto. Koster et al. (2010) mostram que aqueles que viajam entre 5 e
10 vezes por ano optam por chegar em média 10 minutos depois do que aqueles com
menos experiéncia. Ainda, viajantes que voam mais de 10 vezes por ano chegam até 20
minutos mais tarde aos terminais aeroportuarios. Esses resultados indicam, por exemplo,
que a incerteza sobre o servico de um terminal é reduzida, ou a necessidade de evitar o
risco € menor para um viajante mais experiente, o que impacta diretamente sobre a sua

escolha modal.

Kouwenhoven (2008a), por outro lado, verificando outra caracteristica dos usuarios, em uma
pesquisa feita em 2001 no aeroporto de Heathrow, em Londres, mostrou que nao residentes
tém pequena participacdo de uso de automoveis. Observacdo esperada, ja que
normalmente eles ndo podem usar seus proprios carros e, portanto, tendem a usar o

transporte publico mais intensamente. Os que viajam por motivo negdcios, em geral, tém



21

uma forte preferéncia por utilizar servigos de taxi, uma vez que estado dispostos a pagar mais

com o intuito de economizar no tempo de viagem.

Para usuarios com dificuldade de locomocdo, como cadeirantes e deficientes visuais, um
aspecto importante é se o aeroporto possui servigos que sejam adaptados as suas
necessidades. No site da ANAC mencionado anteriormente, no qual os usuarios avaliam os
servigcos prestados nos aeroportos brasileiros, existe um quesito (atendimento as
necessidades especiais) que avalia a disponibilidade de equipamentos e instalagdes para
atendimento aos passageiros com necessidades especiais. Neste caso, estariam incluidos:
elevadores, cadeiras de rodas, equipamentos para embarque e desembarque nas
aeronaves, rampas, sinalizacdo em braile e piso tatil. Em fevereiro de 2012, as notas dos

maiores aeroportos brasileiros neste quesito seriam aquelas constantes da Tabela 2.

Atendimento a necessidades especiais

Fortaleza (CE) 8,54
Curitiba (PR) 8,29
Maceid (AL) 8,26
Floriandpolis (SC) 8,22
Recife (PE) 8,15
Brasilia (DF) 8,10
Porto Alegre (RS) 8,07
Vitéria (ES) 7,73
Natal (RN) 7,16
Belém (PA) 6,97
Rio de Janeiro - Galedo (RJ) 6,63
Rio de Janeiro - Santos Dumont (RJ) 6,07
Campinas - Viracopos (SP) 6,02
Campo Grande (MS) 5,89
Cuiabd (MT) 5,89
Belo Horizonte - Confins (MG) 5,85
Sdo Paulo - Congonhas (SP) 5,80
Salvador (BA) 4,97
Sdo Paulo - Guarulhos (SP) 4,62
S3do Luis (MA) 4,17
Manaus (AM) 4,09
Goiania (GO) 2,60

Tabela 2: Aeroportos que melhor atendem as necessidades especiais
Fonte: http://www2.anac.gov.br/passageiro
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Componentes de um terminal de passageiros que afetam a acessibilidade

Além de estudos sobre a acessibilidade de aeroportos que consideram o trecho entre os
locais de inicio de viagem do usuario (residéncia, escritério, etc.) e o aeroporto, existem
muitos outros que analisam componentes que, de certo modo, operam como porta de
recepcao do Terminal de Passageiros - TPS. Estes, que se configuram como elementos de
acessibilidade do terminal (meio-fio, estacionamento, terminal de transporte publico, etc.),

também serdo tratados neste trabalho.

Esta nado é, porém, uma tarefa simples, segundo Keefer (1966) e Lehrer & Freeman (1998),
que estudaram os acessos terrestres e os estacionamentos de aeroportos. Torna-se dificil
generalizar os modelos e parametros obtidos nos estudos, face a complexidade e
diversidade entre os aeroportos e a realidade das cidades nas quais estdo inseridos. Alguns

elementos importantes sdo, no entanto, discutidos na sequéncia.

Meio-fio

Um dos aspectos mais significativos se refere as extensées do meio-fio do TPS destinadas
ao embarque e desembarque de passageiros e pequenas cargas, que é utilizado
geralmente por automdveis (proprios, carona e taxi) e outros veiculos de pequeno porte
(FAA, 1988). O planejamento adequado e uma operagao eficiente para a circulacao e
parada de veiculos na area destinada a estes servicos configuram-se como caracteristicas

fundamentais para a acessibilidade do aeroporto (Horonjeff e McKelvey, 1983).

Normalmente, a extensdo do meio-fio é dividida funcionalmente, adotando-se parcelas
exclusivas para embarque separadas das do desembarque de passageiros. No caso de
terminais de passageiros com operagdo em um unico nivel, o meio-fio de desembarque
situa-se na extremidade mais distante do terminal, tendo-se como base o sentido direcional
do fluxo de veiculos em frente ao terminal (FAA, 1988). Essa orientacdo se prende a uma
padronizagao ja consagrada e permite um arranjo conveniente do fluxo de veiculos, fazendo
com que os passageiros que chegam estacionem ao longo do meio-fio de embarque antes
dos usuarios que apanham os passageiros no meio-fio de desembarque, minimizando

transtornos e congestionamentos (CECIA, 1980).

Em terminais de passageiros com operagdo em dois ou mais niveis, torna-se possivel a
separagao vertical do meio-fio de embarque e de desembarque. De modo geral, o
desembarque se situa no nivel inferior, para facilitar a restituicho de bagagens aos

passageiros. Naturalmente esta separagao vertical repercute na melhoria da operacgéo,
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minimizando os momentos de interrupcdo que poderiam ser observados na operagao
compartilhada (FAA, 1988).

Os indices apresentados para o dimensionamento de TPS pelo Service Technique dés
Bases Aériennes (STBA, 1983) e que fazem parte da publicagdo do Ministério de Transporte

da Franca, utilizam uma equacéao para determinar o comprimento total de um meio-fio linear:

L=D +;_U [[I-tl -x1)+ U« -ty xz)]

Onde:
L = Comprimento total do meio-fio (em metros);
D = Comprimento necessario ao estacionamento de énibus (em metros);
H = Numero de passageiros na hora pico;
[ = Comprimento do veiculo (geralmente 6,50 metros);
t1 = Tempo de ocupagéo por um taxi (em minutos);
*¥1 = Proporgao de passageiros que utilizam taxi;
t> = Tempo de ocupagéo do veiculo particular (em minutos);

X2 = Proporgao de passageiros que utilizam veiculo particular.

A equacao empregada pela IATA para a extensao do meio-fio é:

aplt

L= ——
60n

+ (10%)
Onde:
a = numero de passageiros (chegando ou saindo) na hora pico;
p = proporcao de passageiros utilizando carro / taxi;
n = numero de passageiros por carro / taxi (adota-se 1,7);
| = comprimento médio do meio-fio necessario por carro / taxi (adota-se 6,5 metros);
t = tempo médio de ocupagao por carro / taxi (adota-se 1,5 minutos).

Correia (2000) considera o indice de 30 % de acompanhantes para os passageiros na hora

pico e apresenta a seguinte formula para o comprimento do meio-fio:
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Onde,

A = passageiros embarcados na hora-pico;

B = porcentagem de passageiros vindo em automéveis privados;
C = porcentagem de passageiros vindo de taxi;

D = porcentagem de passageiros vindo de Onibus;

E = numero de passageiros por automovel,

F = numero de passageiros por taxi;

G = numero de passageiros por énibus;

H = tempo de ocupacgao do meio-fio por automovel,

| = tempo de ocupacao do meio-fio por taxi;

J = tempo de ocupacédo do meio-fio por énibus;

K = comprimento do automdével (adota-se 4,5 metros);
L = comprimento do taxi (adota-se 4,5 metros);

M = comprimento do 6énibus (adota-se 12 metros);

N = porcentagem dos veiculos que vao direto ao estacionamento.

O numero médio de passageiros por modo de transporte e o tempo médio de permanéncia
por modo de transporte adotados por Correia (2000) sdo mostrados na Tabela 3 e na Tabela
4, respectivamente. O numero de passageiros proposto para 6nibus é de 40 passageiros,

que é a capacidade média dos 6nibus em geral.

Média de passageiro
Meio de Transporte Média

Veiculo Particular 1,7
Veiculo Alugado 2,1
Taxi 1,9

Tabela 3: Numero médio de passageiros por modo de transporte
Fonte: Correia (2000)
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Tempo médio de permanéncia

Meio de Transporte Média (min)

Veiculo Particular 2,3
Taxi Comum 1,8
Radio Taxi 2,6
Onibus Executivo 1,5

Tabela 4: Tempo médio de permanéncia do passageiro em cada modo de transporte
Fonte: Correia (2000)

Medeiros (2004) apresenta uma férmula para o dimensionamento de meio-fio de embarque
ou desembarque baseada em estudos desenvolvidos no trabalho de Correia (2000), e

considera a proporcao de 50 % para acompanhantes:

L=mM+=[(CE) @ -+ (55) + 0.7.00)

A seguir sdo descritas as variaveis utilizadas por Medeiros (2004), bem como sugestdes de
valores para aquelas onde se verifica a ocorréncia de um padrao e nao ha informagao

especifica levantada:

L = Comprimento do meio-fio de embarque ou desembarque (em metros);
M = Comprimento de 6nibus (sugere-se 15 metros);

A = numero de usuarios (passageiros e acompanhantes) no embarque na hora pico, para
o0 caso do dimensionamento do meio-fio de embarque. Ou, numero de usuarios
(passageiros e expectadores) no desembarque na hora pico, para o caso do
dimensionamento do meio-fio de desembarque;

B = Proporcao de usuarios de automével (sugere -se 60 % = 0,6);

H = Tempo de permanéncia no meio-fio por automovel (sugere -se 2 a 3 minutos);
K = Comprimento de automdvel (sugere -se 6 metros);

E = Numero de usuarios por automoével (sugere -se 3);

N = Proporg¢ao dos automdveis que vao direto ao estacionamento de veiculos (sugere -se
0,3 para meio-fio de embarque ou desembarque);

C = Proporg¢ao de usuarios de taxi (sugere -se 30 % = 0,3);

| = Tempo de permanéncia no meio-fio por taxi (sugere -se 2 a 3 minutos);
G = Comprimento de taxi (sugere -se 6 metros);

F = Numero de usuarios por taxi (sugere -se 2);

D = Proporgéao de usuarios de 6nibus (sugere -se 10 % = 0,1);

J = Tempo de permanéncia no meio-fio por énibus (sugere -se 4 a 6 minutos).
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A FAA (1988) recomenda, para grandes aeroportos, um minimo de quatro faixas na pista em
frente ao terminal para facilitar o escoamento do trafego de veiculos e evitar

congestionamentos causados pelo uso do meio-fio.

Estacionamento

Outro importante componente do terminal de passageiros que influencia na acessibilidade é
o estacionamento de veiculos para passageiros. Este deve se localizar nas adjacéncias do
terminal, buscando reduzir ao minimo a extensdo de percurso a pé, que nao deve ser
superior a 300 metros. A maioria dos passageiros estaciona pessoalmente seus automaéveis
e faz o percurso a pé até o TPS. Se as areas de estacionamento ndo sado cobertas, assim
como o itinerario do percurso a pé, a extensao deste ultimo se torna ainda mais importante,

ficando evidente a inconveniéncia das grandes distancias (Horonjeff e McKelvey, 1983).

O trabalho de Miuller et al. (1988) cita alguns indices para o dimensionamento dos
estacionamentos: 1,5 a 2,0 vagas por passageiro na hora pico; 1 vaga para cada 5
passageiros na hora pico para o estacionamento de funcionarios e 0,4 a 0,8 vagas por 1.000

passageiros anuais para o aeroporto como um todo.

Através de estudo desenvolvido para o Aeroporto de Congonhas em 2011, Correia (2000)
identificou que o nimero médio de veiculos por passageiro que utiliza o estacionamento é
correspondente a 0,6. Com base neste valor, constatou que o nimero minimo de vagas

necessarias para o estacionamento deveria ser:

Ny = 0,6. Py, /P

Onde:
Nv = Numero de vagas no estacionamento de veiculos;
Php = passageiros na hora-pico;

P = média de passageiros por veiculo (adotou 2,0).

Medeiros (2004) apresenta uma férmula para o nimero minimo de vagas necessarias para

o estacionamento de veiculos, baseada nos trabalhos de Correia (2000) e Salto (1990):
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NV = (I)(Paj

F, = (P)-(Ph'p)

Onde:

Nv = Numero de vagas no estacionamento de veiculos;

I = Numero médio de usuarios por automoveis que utilizam o estacionamento de veiculos
(0,5 para aeroportos regionais; 0,6 para domésticos; 0,7 para internacionais);

P. = Numero de usuarios na hora pico - passageiros (embarcados e desembarcados),
acompanhantes, expectadores e visitantes do aeroporto - que utilizam automdveis
particulares;

P = Propor¢ao de usuarios que utilizam automoéveis particulares (recomenda-se 0,6);

P, = Numero total de usuéarios na hora pico - passageiros (embarcados e
desembarcados), acompanhantes, expectadores, visitantes - para todas as categorias
de veiculos.

Nos Estados Unidos, a FAA (Federal Aviation Administration) recomenda de 1.000 a 3.300
vagas por milhdo de passageiros embarcados. Outro indice sugerido é 1,5 vagas por
passageiro na hora-pico. Segundo Medeiros (2004), a recomendacdo da Roads and
Transport Association of Canada é que a quantidade de vagas no estacionamento seja
correspondente a 1,5 vezes o numero de passageiros na hora pico, ou 900 a 1.200 vagas

por milhdo de passageiros embarcados.

Goldner et al. (2005), a partir de dados obtidos sobre o0 movimento de passageiros e o de
automoveis estacionados em um total de 26 aeroportos, calibraram modelos de regressao
linear simples. A variavel dependente (Y) era o numero de automdveis no estacionamento
(anual, mensal, diario) e a variavel independente (X) o numero de passageiros embarcando
e desembarcando no aeroporto (anual, mensal, diario). Os resultados foram as seguintes

equacdes:

Modelo Anual: ¥ = 0,196 x
Modelo Mensal: ¥ = 0,232 x

Modelo Diario: Y = 0,255 x
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Os modelos apresentaram coeficientes de correlagdo de bom a satisfatério (R? igual a 0,791,
0,783 e 0,565, respectivamente) com a estatistica t acima do minimo. E bom observar que
estes modelos de regressao trabalharam sobre registros colhidos em aeroportos onde os
dados de demanda podem estar fortemente condicionados pela oferta de vagas de
estacionamento. Este vicio de origem faz com que os modelos de regressado expliquem a
situagao atual, porém nao configuram uma fonte segura para prever a quantidade de vagas

necessarias.

Goldner et al. (2004) ainda sugerem que o numero de vagas de estacionamento de um
aeroporto pode ser dimensionado multiplicando-se o volume de automoveis diario pela
porcentagem de pico horario e, em seguida, pelo tempo médio de permanéncia do

automovel no estacionamento.

Para quantificar o nimero de vagas de estacionamento, a INFRAERO (2006) utiliza as

relagdes apresentadas na Tabela 5.

Pax/Ano
0a999.999 01 vaga por 1000 pax/ano
1.000.000 a 4.999.999 01 vaga por 1500 pax/ano
5.000.00029.9999.999 01 vaga por 2000 pax/ano
acima de 10.000.000 01 vaga por 2.500 pax/ano

Tabela 5: Parametros de quantificacdo de passageiros
Fonte: INFRAERO (2006)

Medidas de qualidade

O ato de medir congrega um conjunto de atividades, pressupostos e técnicas que visam
quantificar variaveis e atributos de interesse do objeto a ser analisado. Segundo Bandeira
(1997), medir o desempenho, de fato, somente se justifica quando existe o objetivo de

aperfeicoa-lo.

Para Spoljaric (1998) “qualidade é a adequacédo ao uso, isto &, o nivel de satisfacao
alcancado por um determinado produto no atendimento aos objetivos do usuario, durante o
seu uso”. Para prestadores de servicos, compreender exatamente o que os clientes
esperam € o passo mais importante na definicdo e entrega de um servico de qualidade
(Zeithaml et al., 1990).

Deve-se optar, sempre que possivel, por indicadores quantitativos, ja que uma avaliagéo

qualitativa de algum objeto ou servigo pode levar a respostas imprecisas. Alguns indicadores
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utilizados para avaliacdo da acessibilidade dos aeroportos sdo mensuraveis (tempo e custo
de viagem, distancia percorrida) enquanto que outros apresentam dificuldades no tocante a
quantificagdo e s&o avaliados mais qualitativamente (condigdes da sinalizagédo e da calgada,
por exemplo). No entanto, para alguns autores, quando um indicador de desempenho n&o
pode ser expresso em termos quantitativos, € sempre preferivel dispor destas medidas
subjetivas a nao dispor de nenhum padrdo. O objetivo é desenvolver um conjunto de

medidas de avaliacdo que possam garantir uma boa mensuragao.

Um método muito utilizado para avaliagdo de um servigo é a percepgao do usuario através
de pesquisas de opinido. Na literatura sdo encontradas muitas pesquisas que utilizam esse
método com o intuito de se obter a avaliacdo do nivel de servico de um terminal de

passageiros em um aeroporto.

Qualidade nos aeroportos através de pesquisas de opiniédo

Senevirastne e Martel (1991) desenvolveram padrées de nivel de servigco para varios
componentes do TPS. A selegcao de componentes de maior importancia foi determinada por
uma pesquisa de opinido com passageiros em alguns aeroportos canadenses. Dos 227
passageiros entrevistados no aeroporto de Montreal, 53 % indicaram “informac&o” como o

fator mais importante a afetar a qualidade do servigo em todo terminal.

Magri Jr. e Alves (2005), em uma pesquisa realizada nos aeroportos de Brasilia, Porto
Alegre, Salvador, Fortaleza, Belém e Curitiba, durante o ano de 2002, verificaram que, de
modo geral, os usuarios de transporte aéreo querem rapidez, segurangca e comodidade.
Estes seriam os melhores indicadores de “percepgdo dos passageiros” sobre os servicos
oferecidos nos aeroportos. Verificaram também que percepcgbes distintas foram observadas

entre os passageiros com diferentes motivagoes.

Bandeira e Correia (2008), em seu trabalho para avaliar a qualidade dos principais servigos
de terminais de passageiros aeroportuarios, também utilizaram a opinido dos usuarios como
um meio para obter uma percepcéo geral dos servigos. Em sua pesquisa, pediram que 0s
entrevistados avaliassem os indicadores selecionados em uma escala de pontuagdo que
variou de 1 a 5. Demonstraram, com os resultados encontrados, que a percepg¢ao dos

clientes é fundamental para a avaliagcao de servigos prestados a eles.

O trabalho de Pereira et al. (2011) teve como objetivo a avaliacdo da qualidade dos servigos
prestados pelo Aeroporto Internacional Tancredo Neves, em Confins/MG e pelas empresas

aéreas que operam nesse terminal. Para tal, realizaram uma pesquisa de opinido apenas
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com passageiros da sala de embarque doméstico, que responderam questdes sobre o seu

perfil e sua percepgao acerca da qualidade dos servicos.

Com o objetivo de verificar a disponibilidade do passageiro em realizar uma viagem terrestre
de média distancia até o seu destino final, Esteves et al. (2008) utilizaram uma pesquisa de
preferéncia declarada. A pesquisa foi realizada durante dois dias no Aeroporto Deputado
Luis Eduardo Magalhdes, em Salvador/BA, e as variaveis consideradas foram: tempo de

estadia, conforto, tempo e custo da viagem de superficie.

Outro tipo de pesquisa foi feito por Tam et al. (2005) no Aeroporto Internacional de Hong
Kong. As entrevistas foram feitas apenas com os passageiros embarcantes, com o propésito
de detectar as expectativas dos passageiros e a percepgao do servigo real. A diferenga
entre as expectativas e o servico percebido serviu para identificar os atributos que

necessitavam de melhoria.

Ndoh e Ashford (1993) mediram o nivel de servigo da acessibilidade de um aeroporto. Eles
defendem que o conceito de nivel de servigo precisa ser baseado na percepg¢ao do usuario.
Nesta perspectiva, o que determina o nivel de servico do aeroporto sdo fatores que vao
além dos elementos tradicionais de avaliagdo (tempo, custo e frequéncia). Os fatores
considerados foram: (a) disponibilidade de modo, (b) distancia do aeroporto, (c) varios
componentes do tempo de viagem (espera, processamento, acesso ao modo, transferéncia
de modo, dentro do veiculo e saida), (d) nivel de conveniéncia e conforto (facilidade no
manuseio da bagagem, numero de transferéncias de terminal e veiculo e disponibilidade de
estacionamento), (e) confianga no modo para assegurar a hora da chegada ao aeroporto e
reduzir o risco de perda do voo, (f) custo dos elementos (tarifa de cada modo, custo de
estacionamento, custo de tempo intrinseco) e (g) outros fatores (seguranga, privacidade e

flexibilidade do modo).

Em uma entrevista no aeroporto de Londres em julho de 1991, com um total de 165
passageiros, foi pedido que eles avaliassem os seguintes fatores: facilidade de manuseio da
bagagem, acesso ao terminal, tempo de viagem esperado, conforto, espago do
estacionamento, conveniéncia de transferéncia, tempo de viagem, atraso e
congestionamento, economia do modo, opinido geral de acesso e informacgao disponivel
sobre o acesso e custo do estacionamento. Os passageiros deveriam selecionar uma entre

as seguintes alternativas: “muito satisfatério”, “satisfatério”, “indiferente”, “insatisfatério” e

“muito insatisfatorio”.

Apesar do tamanho reduzido da amostra, considerando o tamanho do aeroporto, o numero

de modos e a lista de variaveis, foi possivel estabelecer uma escala quantitativa de dados
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qualitativos. Os resultados foram também analisados para cada modo de transporte,
indicando, por exemplo, que os usuarios de carro consideravam o preco do estacionamento

e a informacao disponivel insatisfatorios.

Nivel de servigo em aeroportos através do método AHP

Outro método bastante visto na literatura € o método AHP (Analytical Hierarchy Process). O
método AHP é um dos primeiros métodos desenvolvidos no ambiente das Decisées
Multicritério Discretas, criado pelo professor Thomas L. Saaty. Um de seus objetivos é
representar o0 modelo de decisdo do modo mais realista possivel, incluindo todas as
medidas importantes, tangiveis ou intangiveis, e fatores quantitativamente mensuraveis ou

qualitativos (Saaty, 1980).

Nesse meétodo, o problema ¢é dividido em niveis hierarquicos, facilitando, assim, a sua
compreensao e avaliagdao. O método consiste de quatro etapas basicas: desenvolvimento
dos niveis de hierarquia de decisao dos elementos inter-relacionados; determinacao de
preferéncias através de comparacdes paritarias; sintese e determinacdo de prioridade
relativa ou peso de cada elemento de decisdo em um dado nivel usando o método do
autovalor ou outro método de aproximacgéo; e a agregacgao das prioridades relativas para a
escolha final (Gomes et al., 2004). Apés a divisdo do problema em niveis hierarquicos, é
determinada, de forma clara e por meio da sintese dos valores dos agentes de decisdo, uma
medida global para cada uma das alternativas, priorizando-as ou classificando-as ao

finalizar o método.

Caixeta Filho (2001) utilizou a estrutura do método AHP para calcular a importancia relativa
de alguns objetivos para priorizar investimentos no setor de transportes. Oliveira et al.
(2006) também utilizaram o mesmo método para comparar o nivel de servigo entre os
aeroportos mais movimentos do pais - Congonhas e Guarulhos - utilizando seis critérios de
avaliagao (eficiéncia, tempo, custo, desembaraco, distancia e outros). Em ambos os
trabalhos, os autores conseguiram capturar a importancia relativa de um atributo em relacao

ao outro sob a o6tica de varios decisores.

O trabalho de Bandeira e Correia (2008), no Aeroporto Internacional de Sao Paulo, teve
como obijetivo identificar os componentes do terminal de passageiros que recebem maior
importancia no quesito qualidade por parte dos usuarios, para que pudessem ser feitos
investimentos com maior precisdo e atingir um nivel de servigo elevado. O método AHP foi
empregado para obter os pesos de cada componente do terminal de passageiros de acordo

com a percepgao dos usuarios.
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Seguindo a mesma linha de trabalho e utilizando a pesquisa de opinido do trabalho citado
anteriormente, Fiorio e Correia (2007) fizeram uma analise baseada na percepcado dos
passageiros, obtida através de pesquisas de opinido no Aeroporto Internacional Pinto
Martins, em Fortaleza/CE. Mais uma vez, o método AHP foi utilizado para obtengao dos

pesos.

Sem desconhecer a importdncia de outras metodologias, o que se propbde aqui é
estabelecer um método que procura captar as caracteristicas do sistema de acesso aos
terminais sob o ponto de vista do seu usuario. O seu tempo de deslocamento, os modos de
transporte disponiveis, a disponibilidade e a qualidade de servico de cada um destes modos,
o custo que envolve esta viagem, as condigbes de seguranca e de conforto durante o
trajeto, enfim, tudo aquilo que é percebido como caracteristica para aferir a qualidade sob o

seu ponto de vista.
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Método

O método para criagdo do Indice de Acessibilidade aqui proposto para ser aplicado nos
aeroportos brasileiros foi desenvolvido em trés etapas. Realizou-se, inicialmente, um
levantamento do “estado da arte”, através do qual, uma série de indicadores foi listada.
Esses indicadores surgiram da identificacdo de potenciais problemas que passageiros com
diferentes perfis podem enfrentar ao acessar o aeroporto e foram classificados em seis
grandes grupos, de acordo com o0 modo de transporte disponivel para o0 usuario no acesso
até o aeroporto: taxi, carona, automovel proprio, aluguel de automovel, énibus regional e

Onibus especial.

Estes indicadores foram em seguida avaliados, através de pesquisas e levantamentos de
campo nos aeroportos estudados, e receberam notas de acordo com o seu desempenho.
Por fim, esses indicadores foram ponderados e a nota final de cada aeroporto pdde ser

calculada.

Obtencao de dados

Alguns dados utilizados para a elaboracéo deste estudo, como tempo, custo de viagem e
distribuicdo modal, foram obtidos através de pesquisa realizada para o estudo
Caracterizacao e Dimensionamento da Matriz Origem Destino do Transporte Aéreo no
Brasil, desenvolvido pela Fundacao Instituto de Pesquisas Econdémicas (FIPE, 2009), sob

contrato do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).

O objetivo da pesquisa foi conhecer as especificidades e as necessidades dos viajantes nos
mais importantes aeroportos do Brasil. O publico da pesquisa abrangeu todos os

passageiros do aeroporto, ndo importando qual a motivagao de sua viagem.

A equipe da FIPE, em reunides e seminarios de trabalho com os técnicos da empresa de
consultoria Mckinsey, a ANAC, o Ministério da Defesa, a Infraero e especialistas do setor,
compbs o formulario da pesquisa, de modo a atender aos objetivos almejados. A pesquisa
foi realizada a partir do levantamento de dados primarios, por entrevistas diretas aos
passageiros nas salas de embarque antes das viagens, com a aplicacdo de questionarios

estruturados.
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O tamanho amostral proposto foi definido com base na expectativa de um erro absoluto
maximo de 0,5 % a um nivel de confianga de 95 %, considerando toda a amostra da

pesquisa e admitindo-se a varidncia maxima para estimativas de proporgdes populacionais.

A selecao da populagcdo amostrada buscou a aleatoriedade, abrangendo todos os horarios e
dias da semana com voos nos aeroportos selecionados. A pesquisa contou com turnos de
24 horas e sete dias da semana. Foram entrevistados: pessoas iniciando trechos de viagens
ou fazendo conexdo em aeroportos do Brasil, vindo de aeroportos onde nao houve
pesquisa; passageiros de voos que chegaram do exterior, caso estivesse no aeroporto

brasileiro para fazer uma conexao; brasileiros ou estrangeiros.

Foi entrevistada uma amostra total de 40.158 passageiros em 32 aeroportos selecionados,
no minimo de um por capital estadual. No entanto, para esse trabalho s6 foram utilizadas as
pesquisas para seis aeroportos: 1) SBBR - Brasilia; 2) SBGR - Guarulhos; 3) SBSP -
Congonhas; 4) SBKP - Viracopos; 5) SBGL - Galedo e 6) SBRJ - Santos Dumont.

Dados como qualidade das calcadas e rebaixos, sinalizacdo e cobertura dos
estacionamentos, foram avaliados através de visitas em campo, levantamentos diversos e
fotograficos realizados em cada um dos terminais estudados. Outras informagdes, tais como
servigos oferecidos pelos aeroportos, pregco e niumero de vagas dos estacionamentos, o
numero de locadoras de automoveis e linhas de 6nibus que atendem aos aeroportos, foram
levantadas em visitas em campo, repassadas pela equipe da Infraero ou encontradas

disponiveis na internet.

Dados sobre a estrutura dos aeroportos, como comprimento do meio-fio e distancias dos
pontos de 6nibus ou estacionamentos até o Terminal de Passageiros foram calculados a
partir de imagens aéreas e ou de desenhos cadastrais dos aeroportos no formato CAD

(Computer Aided Design).

Tipos de usuarios

No sistema de transporte publico, costuma-se nomear aquele usuario que nao tem
alternativa de deslocamento como “cativo”. Ampliando o uso deste termo tem-se que, de
modo geral, os usuarios sao cativos das ofertas disponiveis nos diversos sistemas de
transporte, a partir do momento em que nao dispdem de meios alternativos que os permitam
transformar essa situagcao. Deste modo, normalmente, a sua visdo a respeito dos servigos é
mais de avaliagdo do que de transformagédo. Embora ndo estejam habilitados tecnicamente
para propor alternativas consistentes de composicdo de novos cenarios de oferta de

servigos, eles certamente estdo preparados para um diagnostico das condigbes atuais da
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oferta. Isso pode oferecer subsidios ndo sé para os seus ajustes imediatos, como também
apontar as principais caréncias que devem servir de subsidio para aqueles que vao planejar

a reformulacao dessa oferta.

E uma visdo parcial que, entretanto, fornece o instrumental basico para que se possa
estabelecer as metas de formulacdo das estratégias de solugdo da questdo. Compde a
informacao basica necessaria para o desenvolvimento destes projetos que, infelizmente, por
desconhecimento ou impericia, poucas vezes € considerada. Por outro lado, deve-se fugir
de considerar os usudarios como uma entidade Unica, genérica. A sua segmentacao, a
consideracao particular e especifica dos seus diversos segmentos, é uma tarefa
fundamental quando se procura conhecer as suas demandas. No caso aqui considerado,
deve-se reconhecer os diferentes tipos de usuario em fungcdo de uma série de restricoes,

permanentes ou temporarias, que ele possa ter na sua mobilidade.

Para fins de classificagado, os passageiros foram divididos em duas categorias principais em
funcdo de suas condi¢gdes de mobilidade: plena e reduzida. Dentro da primeira categoria
estd configurado apenas o passageiro sem bagagens, adulto, e que nao apresenta
nenhuma dificuldade de locomogao. Dentro da categoria reduzida, estdo os estrangeiros -
com restricdes especificas de locomocao decorrentes da dificuldade de comunicagao em
funcdo da linguagem, o deficiente visual, o cadeirante, a gestante, o idoso. Insere-se ainda
nessa categoria o passageiro com bagagens, que sofre restricbes inerentes ao volume
adicional que carrega, dificultando o uso de alguns modos de transporte e com sérias
restricbes no que diz respeito a longos percursos caminhando. Cada um desses perfis é

definido na sequéncia.

Passageiro sem bagagens
O passageiro sem bagagens é o Unico com possibilidades plenas de movimentacao até o
aeroporto. Um bom exemplo desse tipo de passageiro é aquele que faz viagem pendular,

isto €, ida e volta no mesmo dia, por motivo de trabalho.

A maior preocupacao para este tipo de passageiro € o conforto. O tempo e o custo de
acesso devem ser os menores possiveis e a facilidade para utilizar as vagas, tanto do
estacionamento quanto do meio-fio, sdo fatores positivos para a acessibilidade desses
usuarios. Caminhar longas distancias e estar sujeitos a chuvas e variagbes do ambiente sao

fatores negativos.
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Passageiros com bagagens
O passageiro transportando malas é considerado aqui como um usuario com mobilidade
reduzida. Embora seja uma perspectiva temporaria, ela faz toda a diferenga no tocante ao

objeto deste estudo.

Forgar o usuario a arrastar malas durante um percurso longo, tendo que transpor barreiras
verticais (escadas, meio-fio, etc.), seguramente desqualifica o aeroporto no quesito
acessibilidade. De outro lado, rebaixos, distancias curtas, protecdo contra o ambiente, etc.
caracterizam a preocupacao do terminal com o seu usuario e o qualificam positivamente na

analise.

Deficiente visual

Basicamente ha aqui uma questdo de autonomia, de dependéncia de outros para a
realizagcao de seus deslocamentos. A possibilidade de servicos que possam ser acessados
de modo que haja uma redugdo desta dependéncia sera considerado como ponto positivo.
De outro lado, a auséncia de qualquer destes servigos, desconhecendo claramente as suas
necessidades e mesmo a existéncia deste tipo de usuario, sera avaliado como ponto

negativo.

Cadeirante

A questao principal € a autonomia para locomogao, a possibilidade de resolver a viagem
sem a ajuda de outros. O tipo basico considerado é aquele em que o cadeirante tem
condicbes de executar o deslocamento sozinho, contando com adequacdes especificas no
ambiente (rebaixos, corrimdes, etc.). A partir dessa definicdo, pode-se incluir nesta categoria
aqueles usuarios incapacitados que necessitam de ajuda permanente nos seus
deslocamentos. Neste caso, entende-se que o conjunto formado pelo cadeirante e por seu
possivel acompanhante permanece dependente dos requisitos que sdo objetos de analise e,
como tal, devem ser equiparados as necessidades do cadeirante autbnomo no que diz

respeito a mobilidade.

Gestante e idoso

Embora a gestante e o idoso tenham naturalmente diferencas significativas, nas questbes
de mobilidade eles compartiiham das mesmas dificuldades de deslocamento, foco deste
estudo. Assim, por exemplo, a disponibilidade de vagas especificas - em nimero adequado
e bem localizadas, a distancia a ser percorrida e as condi¢des ambientais no caminhamento
entre estas vagas e o Terminal de Passageiros, além de outras facilidades existentes no

acesso ao aeroporto, caracterizam valores positivos para a sua avaliagao.
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Estrangeiro

As dificuldades de entendimento e de leitura do cenario fazem deste usuario um elemento
especial. Este desentendimento extrapola a questdo da lingua, indo ao préprio
reconhecimento dos servicos e de seu tipo. Por exemplo: qual é o servigo de taxi? Como ele

é tarifado? Como é realizado o pagamento? Como ele é fiscalizado? Como reclamar?

Dos dois momentos de encontros do estrangeiro com o aeroporto - chegada e saida do pais
- 0 primeiro € certamente o mais delicado. Ao chegar, o estrangeiro néo tem o auxilio que
pode obter dos hotéis ou residéncias onde se hospedou. Pode estar sozinho e as
caracteristicas especificas do sistema de transportes do pais podem ser desconhecidas.
Neste caso, a clareza e a facilidade de acesso as informacgbes sobre os diferentes tipos de

servicos oferecidos quanto ao custo, a qualidade e a segurancga sao fatores determinantes.

Atendimentos especiais, facilmente identificaveis (como hoje ocorre como as casas de
cambio financeiro) que colhessem sua demanda e lhes mostrasse o menu de alternativas de
mobilidade, é um fator avaliado com pontuagcdo maxima. Sinalizacdo com textos em inglés e

pictogramas de entendimento universal € o minimo exigido.

Indicadores

A abordagem sobre a qualidade da acessibilidade dos aeroportos vai entdo seguir uma
estrutura que parte da analise do atendimento ao passageiro comum, adulto e sem
bagagem (ou somente com bagagem de méo). Estas configuram as condi¢des minimas a
serem oferecidas pelo aeroporto, ja que representa o usuario que tem todas as capacidades

- fisicas e intelectuais - necessarias para realizar o deslocamento.

O passo seguinte é verificar as alteragdes que se processam quando este usuario estiver
com bagagens. As dificuldades especificas e as adequagdes necessarias serdo, entao,
avaliadas. A partir dai, sempre considerando as dificuldades adicionais de cada tipo de
usuario, viriam as categorias “gestantes e idosos”, “estrangeiros”, “cadeirantes” e

“deficientes visuais”.

Os indicadores sdo avaliados como se os usuarios formassem a estrutura piramidal,
mostrada na Figura 1. Na base estariam o0s grupos mais numerosos e com menos
exigéncias especificas. O critério inicial de analise seriam as exigéncias dos usuarios sem
bagagens, grupo para o qual sdo discutidas as questdes basicas do terminal quanto ao
acesso. Sao as caracteristicas minimas exigidas para um terminal que, se nao atendidas
para este tipo de usuario, fatalmente terdo impacto ainda mais negativo para aqueles que

ndo estdo dotados de sua capacidade integral. A medida que avancam para o topo da
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pirdmide, as categorias vao exigindo adaptacdes cada vez mais especificas, muitas vezes

nao demandadas pela categoria “passageiros sem bagagem”.

Cadeirante

/ Estrangeiro \
/ Gestantee idoso \
/ Com bagagens \
/ Sem bagagens \

Figura 1: Estrutura piramidal dos indicadores avaliados

Para o desenvolvimento deste estudo, as disponibilidades de servicos oferecidos e a
verificagdo de suas dimensoes, bem como as condigdes locais, serdo confrontadas com as
praticas nacionais e internacionais. Isto deve permitir avaliar a sua importancia relativa no

conjunto de alternativas de atendimento ao usuario.

Esta aproximacao permite, em primeiro lugar, analisar o terminal do ponto de vista da oferta,
avaliando a sua estrutura no que diz respeito a quantidade dos servigos oferecidos. A
verificacdo final da qualidade dos servicos oferecidos sera exercida sob a perspectiva de
cada uma das categorias de usuarios. A cada nova categoria considerada séo discutidos

indicadores especificos conforme a lista da Tabela 6, detalhados na sequéncia.
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Indicadores / Usuarios Sem bagagem | Com k Geizt:::se € Estrangeiro Cadeirante Deficiente visual
Tempo e custo de acesso da viagem terrestre X X X X X X
Sinalizagdo X X X X X X
Meio fio X X X X X X
Distancia das vagas do meio-fio até o terminal X X X X X X
Pré pagamento de taxi X X X X X X
Numero de vagas no estacionamento X X X X X X
Prego do estacionamento X X X X X X
Vagas e caminho coberto X X X X X X
Distancia percorrida até o terminal X X X X X X
Condigdes de conforto nos Pontos de Embarque e
Desembarque (PEDs) X x X x X X
Caminho coberto do ponto de 6nibus até o terminal X X X X X X
Numero de linhas que atendem o aeroporto X X X X X X
Faixa de pedestres X X X X X
Qualidade da calcada X X X X X
Numero de vagas especificas no estacionamento X X
Sinalizagdo eminglés X
Atendimento em inglés X
Meio fio reservado pra deficiente X
Distancia do ponto até o terminal de passageiros X
Rebaixo nas vagas do meio fio X
Entrada e saida adaptada X
Veiculo adaptado para cadeirante X
Linha guia ou piso tatil X

Tabela 6: Indicadores do indice de Acessibilidade

Passageiro sem bagagem

A. Tempo e custo da viagem terrestre
Normalmente, o tempo e o custo de viagem sao os indicadores mais utilizados para se
avaliar a acessibilidade de um aeroporto e podem ser considerados os atributos mais
importantes para explicar a escolha de um aeroporto. A reducdo no tempo de voo nao foi
acompanhada na mesma escala pelos transportes de superficie e, muitas vezes, devido a
fatores como congestionamentos e longas distancias, o tempo de viagem até o aeroporto
pode ser maior do que o da prépria viagem aérea. Usuarios em viagens a trabalho
costumam atribuir uma maior importancia ao tempo de deslocamento enquanto usuarios a
lazer priorizam o custo. A escolha do modo de transporte até o aeroporto € uma combinagao

entre esses dois fatores.

Através das pesquisas realizadas em outros estudos (FIPE, 2009), foi calculado o tempo e o
custo médio de acesso da origem do usuario até o aeroporto em questdo para todos os
meios de transportes avaliados. Embora os valores levantados pela pesquisa sejam do
periodo de julho a setembro de 2009, para o objetivo de estabelecer um ranking para a
acessibilidade dos aeroportos brasileiros, eles sdo adequados. De maneira a tornar os

dados mais atualizados possiveis, foram calculados novos valores para fevereiro de 2012,
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corrigidos pelo IPCA (indice de Pregos ao Consumidor Amplo) acumulado do periodo, que é

medido mensalmente pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica).

B. Sinalizacao
A sinalizacao indicativa tem por finalidade indicar as vias e orientar os condutores de
veiculos até o aeroporto. Para esse indicador, foi verificado se a sinalizagao é suficiente e
adequada para atingir o objetivo de permitir que um motorista que nao conhece o aeroporto
possa se localizar naquele ambiente. Ela deve ser clara, eficiente e apresentar um bom
estado de conservacdo. Os aeroportos que atendem a esses quesitos foram avaliados,

através de levantamento, com a nota maxima 1,0.

C. Meio-fio
O meio-fio do terminal de passageiros € o componente que representa a interface entre o
segmento final de acesso ao aeroporto com o préprio prédio do terminal, onde o passageiro
€ ftransferido do transporte de superficie para o componente de processamento de
passageiros. E ali que os usuarios que utilizam taxi, carona e, dependendo do aeroporto,
transporte coletivo, irdo embarcar e desembarcar.

Para comparagcdo dos métodos de calculo do comprimento necessario do meio-fio
apresentados na revisdo bibliografica, foi elaborada a Tabela 7. Além de reunir os valores
calculados, na dultima linha é mostrado o comprimento do meio-fio existente em cada

aeroporto estudado, conforme levantamento.

Calculo do comprimento do meio fio

- . Santos N
Brasilia Viracopos  Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
IATA (1989) 404 122 375 452 262 321
Correia (2000) 285 111 241 248 116 193
Medeiros (2004) 1.138 1.027 1.976 1.123 643 1.219
Meio fio existente 694 152 335 622 360 500

Tabela 7: Calculo de comprimento do meio-fio

Todos os métodos apresentados consideram o numero de passageiros na hora pico para o
dimensionamento do meio-fio, entretanto cabe destacar a enorme discrepancia dos valores
encontrados no método de Medeiros (2004) sobre os dois outros. Isso se deve,
principalmente, ao fato deste método superestimar o comprimento destinado aos 6nibus.
Enquanto as parcelas que calculam o comprimento para automével e taxi consideram o

numero de usuarios por veiculo, o fator que dimensiona o comprimento para 6nibus ignora
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essa parcela. Além disso, o espaco reservado a 6nibus é considerado duas vezes, ja que o
primeiro termo da equacédo € o comprimento de uma vaga para 6nibus. Esse erro na
equacao faz com que o valor encontrado no aeroporto de Viracopos, por exemplo, chegue a

ser 900 % superior aos valores encontrados nos outros dois métodos.

Apesar do método proposto por Correia (2000) também considerar um espago no meio-fio
para o estacionamento de 6nibus e aquele usado pela IATA considerar apenas automoével e

taxi, os valores encontrados nos dois métodos sdo mais compativeis.

Para analise do comprimento do meio-fio deste trabalho foi escolhido o método da IATA
(1989). Acredita-se que o calculo para os 6nibus deve ser feito separadamente, pois nem
sempre a parada deles € no mesmo meio-fio utilizado para automdveis. Quando isso

acontece, um numero especifico de vagas deve ser estabelecido.

Apo6s o calculo do comprimento necessario de meio-fio para uso dos taxis e automoveis, foi
feita uma analise que consistiu em calcular a razdo da disponibilidade existente sobre
aquela necessaria. Dos aeroportos estudados, trés possuem dois terminais. O Terminal de
Passageiros 2 do Aeroporto de Brasilia foi desconsiderado nesse calculo por operar
especificamente para uma companhia, além de suas dimensdes reduzidas. Os meios-fios
dos dois terminais do aeroporto de Guarulhos foram incluidos nos calculos como se fosse
um so, ja que operam em uma disposigao linear. Para o Aeroporto do Galedo, foi feita a
analise do meio-fio de cada terminal em separado e depois uma média ponderada de

acordo com a utilizacdo de cada um deles.

De maneira geral, os calculos foram feitos separadamente para o meio-fio de embarque e

desembarque.

D. Distancia das vagas do meio-fio até o terminal de passageiros
As vagas para taxis e automdéveis no meio-fio devem estar situadas o mais préximo possivel
do terminal de passageiros, reduzindo assim a distancia que o usuario tem que percorrer a

pé. Quanto maior essa extensado, maior o desconforto do passageiro.

Para o calculo desse indicador, foi medida a distancia do centro geométrico do conjunto de
vagas até o acesso mais proximo ao terminal. Para aeroportos que operam com mais de um
posicionamento para taxi e / ou embarque e desembarque de automoveis, foi feita a média

ponderada de acordo com o numero de vagas.
Dessa forma, foram consideradas as seguintes informacoes:

e V.= Numero total de vagas continuas destinadas a cada modo de transporte;
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e D, = Distancia do centro geométrico do conjunto de vagas continuas até o acesso mais
proximo ao terminal para cada modo de transporte;

e D= Distancia média das vagas do meio-fio até o terminal de passageiros para cada modo de
transporte.

Com esses dados, encontra-se a Distancia média das vagas do meio-fio (D1), através do

céalculo da média ponderada que consiste na seguinte férmula:

_ [E(Vmi . Dpi)]
¥ Vmi

Dy

A seguir foi utilizado um exemplo (Figura 2) para explicagdo da forma de calculo do
parametro D, Embora baseado no terminal de desembarque do Aeroporto Santos Dumont,
os dados de distancia e quantidade de vagas sao ficticios, usados somente para fins de
exemplificagao.

| ¥ portarias

* Ponto médio

-
— Distancia

-

Figura 2: Exemplo de célculo da distancia das vagas do meio-fio até o terminal de
passageiros aplicado ao setor de desembarque do Aeroporto Santos Dumont - Rio de

Janeiro

(Vi1 -Dps) + (Vinz -Dps) + (Vs D) + (Vs -Dpa)
a I:’{rr!.l—l_ Fm:-‘. + Fm3+ Vm4

T

_ (3.10)+ (4.30)+ (7.35) + (2.32)

! 3+ 4+ 7+ 2
(459)
T 16

D, = 28,6m
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No aeroporto do Galedo, onde operam dois terminais de passageiros, foram realizados os
calculos para cada um deles e depois obtida a média ponderada de acordo com a utilizagao
de cada terminal.

E. Pré-pagamento de taxi
O pré-pagamento para taxi € um servico no qual o usuario paga o valor da corrida
antecipadamente em um local dentro do terminal de passageiros, correspondente a
quilometragem e local de destino. Esse servigo € uma garantia de tranquilidade para o
passageiro que nao conhece a cidade e n&o precisa se preocupar com engarrafamentos, ja
que nao vai pagar a hora parada, nem com o trajeto oferecido pelo motorista, dado que o
preco sera o mesmo. Além disso, € uma alternativa mais segura, ja que o passageiro nao

fica exposto ao pagamento no local de destino.

Nesse indicador € verificado se as empresas de taxi que atendem o aeroporto possuem a
opcgao de pré-pagamento. Aeroportos que possuem essa opg¢ao foram pontuados com a

nota 1, enquanto os aeroportos que nao possuem foram pontuados com 0.

F. Numero de vagas no estacionamento

O estacionamento de veiculos em um aeroporto deve atender a demanda de passageiros,
acompanhantes, expectadores e visitantes que chegam ao aeroporto em automdveis
particulares. Essas vagas devem atender simultaneamente os usuarios de curta duragao e

0s que deixam seus automoveis por longos periodos.

A titulo de comparagdo dos métodos estudados na revisdo bibliografica, a Tabela 8
apresenta o numero de vagas propostos para aeroportos, de acordo com cada um dos
métodos citados anteriormente, e, na ultima linha, o nimero de vagas existentes em cada

um dos aeroportos analisados.

Caélculo do nimero de vagas

. . Santos N
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Correia (2000) 1.298 576 1.312 1.201 644 947
Medeiros (2004) 934 456 861 447 258 388
FAA (1988) 6.489 2.879 6.561 6.005 3.221 4.737
INFRAERO (2006) 5.739 2.715 10.740 6.200 3.911 4,935
Vagas existentes 1.313 3.131 2.914 2.500 1.048 4.628

Tabela 8: Calculo do numero de vagas de estacionamento
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Apesar dos trés primeiros métodos considerarem o numero de passageiros na hora pico e a
Infraero considerar o numero de passageiros por ano, existe uma grande diferenca dos
valores encontrados nos métodos de Correia e Medeiros para os valores obtidos nos
métodos da FAA e Infraero. Sabendo-se que a falta de vagas nos estacionamentos em
aeroportos € um problema recorrente, os dois primeiros métodos parecem subdimensionar o
numero de vagas necessarias, ja que apresentam valores sempre abaixo do numero de

vagas existentes.

Para analise do numero de vagas necessarias no estacionamento, optou-se por adotar o
indice da FAA (também utilizado pela Roads and Transport Association of Canada), que
considera 1,5 vagas por passageiro na hora pico e € um indice usado internacionalmente.
Apos o calculo do numero de vagas necessario, foi estabelecida a razao entre esse nimero

€ as vagas existentes.

G. Preco do estacionamento
O estacionamento do aeroporto serve tanto para acompanhantes que deixam seus
automoveis por periodos curtos, de até 3 horas, quanto para passageiros que deixam seus
veiculos no aeroporto por longos periodos enquanto viajam. Quanto menor esse prego
cobrado, melhor para o usuario. Esse indicador avalia o pre¢o cobrado pela primeira hora de

estacionamento.

H. Vaga e caminho coberto
A vaga coberta € uma vantagem para o usuario que utiliza o estacionamento, pois mantém o
seu automovel limpo e protegido das condicbes adversas do clima. Da mesma forma, um
caminho coberto que liga o estacionamento ao terminal de passageiros oferece maior

conforto ao usuario e proporciona protegao contra as intempéries.

Nesse indicador foi verificado se as vagas e o caminho do estacionamento até o terminal
possuem cobertura. Estacionamentos que possuem todas as vagas cobertas foram
pontuados com 1 (um), enquanto os que possuem todas as vagas descobertas pontuados
com 0 (zero). No caso de apenas algumas vagas serem cobertas, a nota representa a

proporcéo de vagas cobertas em relagdo ao numero total de vagas.

I. Distancias percorridas até o terminal
Um dos mais importantes indicadores para se avaliar o nivel de servico de um terminal de
passageiros € a distancia percorrida pelo usuario. A inconveniéncia dos passageiros
aumenta proporcionalmente com o crescimento da distancia de percurso. Alguns aeroportos

de grande porte possuem, inclusive, equipamentos como esteiras rolantes que sao capazes
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de reduzir o impacto decorrente deste percurso na area interna do terminal. Porém, o foco
deste trabalho é a acessibilidade entre a cidade e o aeroporto. A distancia aqui considerada
€ aquela que o usuario tem que percorrer entre 0 seu automoével proprio deixado no
estacionamento ou aquela entre o ponto de Onibus regular até a entrada mais proxima do

terminal de passageiros.

Para aqueles que dispdem de mais de um ponto de 6nibus, foi feita uma média dessas

distancias.

J. Condigdes de conforto dos PEDs (Pontos de Embarque e Desembarque)
Nos pontos de transporte coletivo onde os passageiros embarcam ou desembarcam, estes
ficam sujeitos as variagdes do clima, como sol muito forte ou chuva. A presenca de um
abrigo aumenta muito o conforto dos usuarios que utilizam o 6nibus como meio de
transporte até o aeroporto. Nesse indicador foi verificado se os pontos de 6nibus que
atendem ao aeroporto possuem abrigo, se os abrigos possuem assentos fixos para

descanso e se 0os mesmos estdo em boas condicdes.

Os pontos de embarque e desembarque de cada aeroporto foram avaliados separadamente,
cada um obtendo como nota maxima 1,0. Essa nota originou-se da soma da avaliagdo das
condigbes do PED, sendo distribuidas da seguinte forma: 34 % da nota se o PED possuir
abrigo, 33 % se houver assento e os outros 33 % se existir sinalizagéo indicando ponto de
parada. Apds a analise de todos os PEDs relativos ao aeroporto, foi feita uma média para

obter a nota final da situacdo dos PEDs do aeroporto.

K. Caminho coberto do ponto de 6nibus até o terminal
Para os passageiros que chegam ou partem do aeroporto utilizando o transporte coletivo, é
importante que haja protecdo contra variagbes do ambiente no percurso do ponto de
embarque / desembarque até o terminal de passageiros. Aeroportos que possuem essa
cobertura sdo avaliados com a nota maxima 1 (um), enquanto os que n&o possuem foram

avaliados com 0 (zero).

L. Numero de linhas que atendem o aeroporto
Supbe-se que as linhas de 6nibus urbano que atendem ao aeroporto o interligam a
diferentes regides da cidade. Foi considerado, portanto, que quanto maior o niumero de
linhas de Onibus que passam pelo aeroporto, mais facilmente serdo realizados os
deslocamentos para os diversos pontos da cidade. Esse indicador avalia se o aeroporto é

bem atendido pelo transporte publico urbano.
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Passageiro com bagagem

A. Faixa de pedestres
A faixa de pedestres é uma area da via destinada a circulagcao de pedestres para travessia
segura. As faixas devem ser aplicadas nas seg¢des de via onde houver demanda de

travessia.

Uma opcgao interessante para as faixas de pedestre localizadas em frente aos terminais é a
travessia elevada, onde a area destinada a faixa é elevada de modo a promover a
concordancia entre os niveis das calgadas em ambos os lados da via, configurando uma
rampa de transposi¢ao para os veiculos. Ela é recomendada em travessias com grande

fluxo de pedestres.

Nesse indicador, é verificada a ocorréncia das faixas de pedestres em frente aos terminais,
se elas sao bem sinalizadas, se existem rampas e meio-fio rebaixados, facilitando tanto o
carregamento de bagagens como o deslocamento de usuarios com restricbes de
mobilidade. Os aeroportos que atendem a esses requisitos foram avaliados com pontuagao
de 0 (zero) a 1 (um), obedecendo a seguinte distribuicdo: 34 % referentes ao paradmetro de
existéncia da faixa de pedestres, 23 % referentes as condigdes da sinalizagao horizontal da
mesma, 10 % referentes a existéncia de sinalizacao vertical e 33 % considerada a existéncia

de rebaixos e rampas. Os que ndo atendem receberam pontuac¢ao zero.

B. Qualidade da calgada
A calgada é a parte da via que é segregada e em nivel diferente, reservada ao transito de
pedestres. A calgada no caminho entre o estacionamento e o terminal de passageiros deve
ter superficie regular, firme, estavel e antiderrapante, que nao provoque trepidacao em
dispositivos com rodas, tais como malas, cadeiras de rodas ou carrinhos de bebé. Além

disso, ela deve ser livre de barreiras ou obstaculos, permitindo assim a livre circulagéo.

Nesse indicador foi avaliado o estado de conservacao da calcada entre o estacionamento e
o terminal de passageiros, se existem buracos e desniveis nos acessos e se a circulagao de
passageiros com malas e de usuarios com restricdes de mobilidade pode ser feita com

conforto.

As calgcadas de cada aeroporto foram analisadas separadamente, cada um obtendo como
nota maxima o valor 1 (um). Essa nota originou-se da soma da avaliagdo das condi¢cbes da
calcada, sendo distribuidas da seguinte forma: 34 % da nota referentes ao pavimento da
calcada, avaliado se estd em bom ou mau estado de conservagdo, 33 % referentes a

existéncia de desniveis, como por exemplo, rampas muito ingremes, e os outros 33 %
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referentes a obstaculos existentes na calcada que possam atrapalhar a locomocédo do

usuario, ou seja, buracos, barreiras e outros.

Gestantes e Idosos

A. Numero de vagas no estacionamento
A Lei Federal 10.741/2008 define que 5 % das vagas regulamentadas de uso publico devem
ser destinadas aos idosos. O calculo foi feito da mesma forma apresentada para os usuarios

sem bagagem.

Estrangeiro

A. Sinalizagdo em inglés
E verificado se existe sinalizacao indicativa em inglés e se ela é suficiente para um motorista
estrangeiro se localizar, caso esse nao conhecga o aeroporto, utilize um carro alugado e néao
fale portugués. Aeroportos que possuem esses requisitos sdo avaliados com 1 (um) e

aeroportos que ndo possuem com 0 (zero).

B. Atendimento em inglés
Nas empresas de taxi e locadoras que atendem o aeroporto € importante que existam
funcionarios que falem inglés, para facilitar a comunicagdo com os turistas estrangeiros.
Aeroportos que possuem atendimento em inglés sdo avaliados com 1 (um) e aeroportos que

nao possuem, com 0 (zero).

Cadeirante

A. Numero de vagas especificas no estacionamento
As vagas especificas para cadeirantes devem estar localizadas o mais préximo possivel dos
terminais de passageiros. Elas devem contar com um espaco adicional de circulagédo com
no minimo 1,20 m de largura. Esse espaco pode ser compartilhado por duas vagas, no caso

de estacionamento paralelo, ou perpendicular.

A NBR 9050 - Acessibilidade a edificagbes, mobiliario, espagos e equipamentos
urbanos define que, em estacionamentos onde o numero total de vagas existentes é entre
11 e 100, deve ser reservada 1 vaga para individuos com mobilidade reduzida. Ja em
estacionamentos onde o numero total de vagas € maior que 100, devem ser reservadas 1 %

das vagas.

Entretanto, a Lei Federal 10.098/2000 define, por sua vez, no paragrafo unico de seu sétimo

artigo, que as vagas deverdo ser em numero equivalente a dois por cento do total,
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garantida, no minimo, uma vaga. Por intermédio desta informacao, por ser uma Lei Federal,
foi adotado esse parametro para o calculo de vagas de usuarios com mobilidade reduzida,
visto que se trata de uma condigdo mais restritiva. O calculo foi feito da mesma forma

apresentada para os usuarios sem bagagem.

B. Meio-fio
Para as pessoas portadoras de deficiéncia, a NBR 14273 - Acessibilidade da pessoa
portadora de deficiéncia no transporte aéreo comercial define que deve existir, no
minimo, uma vaga destinada a veiculos que estejam sendo utilizados para o transporte da
pessoa portadora de deficiéncia. A analise dessa vez foi feita pelo numero de vagas no
meio-fio. Foi verificado o niumero de vagas destinadas a pessoas portadoras de deficiéncia

que chegam de taxi ou carona.

C. Distancia do ponto até o terminal de passageiros
As vagas para embarque e desembarque para cadeirantes no meio-fio que utilizam taxi ou
carona até o terminal de passageiros devem estar o mais préximo possivel das portas de
entrada. A distancia dessas vagas foi calculada da mesma forma que aquela apresentada
para passageiros sem bagagens. Nos aeroportos em que nao existem vagas especificas

para portadores de deficiéncia utilizando taxi, este indicador recebeu nota zero.

D. Rebaixo nas vagas do meio-fio
O rebaixo € uma rampa construida ou implantada na calgcada, destinada a promover a
concordancia de nivel entre esta e a via, de modo a permitir a locomoc¢ao de cadeiras de
rodas e demais usuarios com dificuldade de locomocgao. Ndo deve haver desnivel entre o

término do rebaixamento da calgada e a via.

Outro elemento que facilita a locomog¢ao de usuarios com restricdes de mobilidade é o
corrimdo. Eles devem ser construidos com materiais rigidos, ser firmemente fixados e

oferecer condi¢des seguras de utilizagao.

Os meio-fios dos aeroportos foram avaliados com a nota maxima 1 e a minima 0. Para
analise desse indicador nos aeroportos, foram dadas notas para os requisitos da seguinte
maneira: 50 % para a existéncia de rebaixos nas vagas de portadores de mobilidade
reduzida, 40 % para as condicbes de conservagao dos rebaixos e 10 % para a existéncia de

corrimoes.

De acordo com a NBR 9050 - Acessibilidade a edificagdes, mobiliario, espagos e

equipamentos urbanos, a existéncia dos corrimdes para as vagas destinadas aos
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portadores de mobilidade reduzida ndo é obrigatéria, por esse motivo sua nota de avaliagao

€ menor.

E. Entrada e saida adaptada
Tanto a entrada quanto a saida do estacionamento devem ser adaptadas de modo que os
usuarios com restricoes de mobilidade ndo sejam impedidos de se movimentar devido a
degraus, rampas e demais obstaculos, permitindo a livre circulagdo. Essas entradas e
saidas devem possuir rampas ou rebaixos, fazendo a concordancia de nivel do

estacionamento com a calgada que leva o passageiro até o terminal.

Nesse indicador foi verificado se as entrada e saidas do estacionamento sdo adaptadas
para usuarios com restricoes de mobilidade. As entradas foram avaliadas, com a nota
maxima sendo 1 (um) e a minima O (zero). Para analise desse indicador nos aeroportos,
foram dadas notas para os requisitos da seguinte maneira: 40 % para a existéncia de
rebaixos, 40 % se estiverem adequados a norma NBR 9050/2004, e 20 % para as condi¢oes

da pavimentagao.

F. Veiculo adaptado para cadeirante
Os veiculos adaptados a cadeirantes devem possuir um bagageiro que acomode bem a
cadeira de rodas e é importante que o acesso a cabine seja facil. Existem veiculos que
possuem uma plataforma elevatéria automatica para facilitar a entrada e saida do

cadeirante.

Para aluguel de carros € importante que o veiculo possua cambio automatico e todos os
comandos adaptados para que o usuario possa dirigir usando apenas as méaos. Os
aeroportos que possuem empresas de taxis ou locadoras que possuem veiculos adaptados

foram pontuados com 1 (um), enquanto os que nao possuem com 0 (zero).

Deficiente Visual

A. Linha guia ou piso tatil
Para facilitar a identificagdo do percurso de pessoas com deficiéncia sensorial visual, o
aeroporto deve possuir uma linha guia ou piso tatil. Estes podem ser elementos naturais
ou edificados que possam ser utilizados como guia de balizamento para pessoas com
deficiéncia visual que utilizem bengala de rastreamento. As faixas no piso devem possuir

textura e cor diferenciadas.

Os aeroportos que possuem linha guia ou piso tatil foram pontuados com 1 (um), enquanto

0s que nao possuem com 0 (zero).
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Resumo dos Indicadores

A Tabela 9 apresenta um resumo dos indicadores. Nela é mostrado qual indicador é usado

para cada modo de transporte e qual indicador é considerado para cada tipo de usuario.



Indicadores / Usudrios

Sem
bagagem

bagagem

Com

Gestante e
Idosos

Cadeirante

Deficiente
visual

Estrangeiro

Taxi

Tempo de acesso

Custo de acesso

Meio fio de embarque

Meio fio de desembarque
Distancia do ponto até o terminal
Pré pagamento

Atendimento em inglés
Adaptado para cadeirante

Linha guia ou piso tatil

X X X X X X

X X X X X X

X X X X X X

X X X X X X

X X X X X X

X X X X X X X

Carona

Tempo de acesso

Custo de acesso

Meio fio de embarque

Meio fio de desembarque
Rebaixo no meio fio

Distancia do ponto até o terminal
Linha guia ou piso tatil

xX X X X

xX X X X

xX X X X

X X X X X X

X X X X

x

X X X X

Automovel Préoprio

Tempo de acesso

Custo de acesso
Sinalizagdo

Faixa de pedestres

Prego do estacionamento
Numero de vagas
Entrada e saida adaptada
Distancia até o terminal
Qualidade da calgada
Estacionamento coberto
Caminho coberto do estacionamento ao TPS

X
X
X

X
X

X

X X X X X X X X X X

X X X X X X

x

X X X X X X X X X X X

X X X X X X

x

Aluguel de Automovel

Tempo de acesso

Custo de acesso

Sinalizagdo

Caminho coberto até o terminal
Atendimento eminglés
Adaptado para cadeirante

X

X X X

xX X X X

xX X X X

X X X X

x

X X X X X

nibus Regular

Tempo de acesso

Custo de acesso

Distancia do ponto até o terminal

Possui abrigo

Caminho coberto do ponto ao terminal
Numero de linhas que atendem o aeroporto
Linha guia ou piso tatil

X X X X X X 0>

X

X
X
X
X
X

X X X X X X

X X X X X X

X X X X X X X

X X X X X X

nibus Especial

Tempo de acesso

Custo de acesso

Distancia do ponto até o terminal
Possui abrigo

Caminho coberto do ponto ao terminal
Linha guia ou piso tatil

X X X X X |O

X

X
X
X
X

xX X X X X

X X X X X

X X X X X X

X X X X X

Tabela 9: Resumo dos indicadores para cada tipo de usuario e meio de transporte
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Construcdo do indice de Acessibilidade

A estruturacdo do indice se deu por diferentes niveis. No superior, foco de atengdo primaria,
encontra-se o tipo de usuario. No seguinte estdo os modos de transporte disponiveis para
acesso ao aeroporto. No inferior encontram-se os Indicadores especificos para cada tipo de
usuario e cada modo de transporte, conforme a Tabela 9. Todos os elementos foram
analisados e agregados, a fim de sintetizar as informacgdes especificas e chegar-se a uma
nota final que permita confrontar os diferentes niveis de acessibilidade dos aeroportos

estudados.

indice de Acessibilidade

—_—> Tlpqc!e >> Modo de >>Indicadores>
usuario transporte

Figura 3: Niveis de estruturagéo do indice de Acessibilidade

Pesos dos indicadores

A ponderacdo da importancia relativa de cada um dos indicadores € uma tarefa que requer
atencao especial. De um modo geral depende do ponto de vista do analista e, deste modo,
apresenta uma série de perspectivas diferentes, que podem até ser complementares. Uma
metodologia comumente utilizada para esta distribuicdo de pesos é a construcdo de
hierarquias, tal como no método AHP, técnica que utiliza critérios multiplos e foi citada no
capitulo de revisdo bibliografica. Esta metodologia possibilita considerar conjuntamente

dimensoes distintas, permitindo a realizagao de avaliagdes em bases multiplas.

Para garantir a necessaria consisténcia ao sistema de pesos, deve-se levar em conta que o
aumento de influéncia em alguma dimensao deve ser compensado pela diminuicdo na de
outra(s), ou seja, a soma dos pesos atribuidos a mesma categoria deve, necessariamente,
ser igual a unidade. Qualquer aumento de importdncia para uma delas deve ser

compensado por uma redug¢ao na importancia da outra.

Além disto, para cada tipo de usuario, os indicadores possuem um peso diferente de acordo
com a sua utilidade especifica, refletindo no modo de transporte que ele utilizou no acesso

ao aeroporto. Existe ainda uma segunda ponderagdo e, embora estes pesos possam
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assumir valores diferentes, neste trabalho foi adotada uma simplificacdo. Desta forma, a
ponderacao é simplesmente a divisdo da unidade respectiva de cada indicador pela soma
do numero de indicadores relacionados ao tipo de usuario e ao modo de transporte. Isto se
da de tal modo que, para um mesmo meio de transporte e mesmo tipo de usuario, os pesos

sejam distribuidos igualmente e a soma de todos eles seja 1.

Por exemplo, para o deficiente visual que chega ao aeroporto de taxi, existem sete (7)

indicadores especificos avaliando sua acessibilidade, foi feita entdo a seguinte conta:

1

Pesor, _ps = — —
=PI ™ Ntimero de indicadoresr,_ps

1

PESGTx_Df=?

PESGT.I—D_f = U,14'3ﬂ

Em que:
Pesor.—of = peso para os indicadores referentes ao deficiente visual que utiliza taxi;

Namero de indicadoresr,_ps = numero de indicadores referentes ao deficiente visual que

utiliza o taxi.

Deste modo, cada um dos indicadores avaliados para o deficiente visual no modo taxi tem o
peso de 14,2 %. A Tabela 10 mostra os pesos de todos os perfis de usuarios e modos de
transporte. Ou seja, para cada um dos modos e grupos de usuarios os indicadores foram

considerados igualmente importantes.



. L. Sem Com Gestante e . Deficiente .
Indicadores / Usudrios Cadeirante ) Estrangeiro
bagagem | bagagem Idosos visual
Taxi

Tempo de acesso 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Custo de acesso 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Meio fio de embarque 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Meio fio de desembarque 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Distancia do ponto até o terminal 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Pré pagamento 17% 17% 17% 14% 14% 14%
Atendimento em inglés 14%
Adaptado para cadeirante 14%

Linha guia ou piso tatil 14%

Carona

Tempo de acesso 20% 20% 20% 17% 17% 20%
Custo de acesso 20% 20% 20% 17% 17% 20%
Meio fio de embarque 20% 20% 20% 17% 17% 20%
Meio fio de desembarque 20% 20% 20% 17% 17% 20%
Rebaixo no meio fio 17%

Distancia do ponto até o terminal 20% 20% 20% 17% 17% 20%
Linha guia ou piso tatil 17%

Automovel Préoprio

Tempo de acesso 13% 9% 11% 9% 11%
Custo de acesso 13% 9% 11% 9% 11%
Sinalizagdo 13% 9% 11% 9% 11%
Faixa de pedestres 9% 11% 9% 11%
Prego do estacionamento 13% 9% 11% 9% 11%
Numero de vagas 13% 9% 11% 9% 11%
Entrada e saida adaptada 9% 9%

Distancia até o terminal 13% 9% 11% 9% 11%
Qualidade da calgada 9% 9%

Estacionamento coberto 13% 9% 11% 9% 11%
Caminho coberto do estacionamento ao TPS 13% 9% 11% 9% 11%

Aluguel de Automovel
Tempo de acesso 25% 25% 25% 20% 20%
Custo de acesso 25% 25% 25% 20% 20%
Sinalizagdo 25% 25% 25% 20% 20%
Caminho coberto até o terminal 25% 25% 25% 20% 20%
Atendimento eminglés 20%
Adaptado para cadeirante 20%
Onibus Regular
Tempo de acesso 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Custo de acesso 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Distancia do ponto até o terminal 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Possui abrigo 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Caminho coberto do ponto ao terminal 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Numero de linhas que atendem o aeroporto 17% 17% 17% 17% 14% 17%
Linha guia ou piso tatil 14%
Onibus Especial

Tempo de acesso 20% 20% 20% 20% 17% 20%
Custo de acesso 20% 20% 20% 20% 17% 20%
Distancia do ponto até o terminal 20% 20% 20% 20% 17% 20%
Possui abrigo 20% 20% 20% 20% 17% 20%
Caminho coberto do ponto ao terminal 20% 20% 20% 20% 17% 20%
Linha guia ou piso tatil 17%

Tabela 10: Peso dos indicadores
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Normalizagdo das notas

Depois de definidos os pesos dos indicadores que compdem o Indice, a etapa posterior
consiste na definicAo do processo de normalizacido destes valores. Esse processo é
importante, ja que os valores encontrados caracterizam diferentes critérios, nao
comparaveis entre si e representados por diferentes escalas. Dessa forma, eles foram
normalizados para uma mesma escala de valores, para posteriormente serem agregados

através de um modelo matematico.

Para a normalizacdo das notas dos indicadores foi definido o limite minimo e maximo de
zero e um, respectivamente. O método para obtencao desses valores varia de um indicador

para outro.

Os indicadores “pré-pagamento para taxi”, atendimento em inglés para taxi”, “atendimento
em inglés para locadora de automoveis”, “veiculo adaptado para cadeirante”, “linha guia”,
“sinalizacao”, “faixa de pedestres”’, “entrada e saida do estacionamento adaptada”,
“‘qualidade da calgada”, “estacionamento coberto”, “caminho do estacionamento até o
terminal coberto” e “abrigo para 6nibus” ndo passaram pelo processo de normalizagao,
tendo em vista que as suas notas assumiram pontuacdo entre 0 e 1, como mostrado

anteriormente.

Para os indicadores “comprimento do meio-fio”, “niumero de vagas” e “numero de linhas que
atendem ao aeroporto”, em que o maior valor encontrado configura a melhor avaliagao, foi
verificado qual o valor maximo encontrado entre os aeroportos estudados e todos os demais

foram divididos por este valor.

Por exemplo, para o calculo da normalizagao da nota do indicador “comprimento do meio-fio
para desembarque de taxi” do aeroporto de Brasilia, em primeiro lugar foi verificado qual o

valor maximo encontrado entre todos os aeroportos estudados (Tabela 11).

Andlise do Meio Fio de Taxi - Desembarque
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas  Santos Dumont Galedo
1,60 2,29 1,42 0,33 1,49 1,15

Tabela 11: Analise do comprimentodo meio-fio de taxi - desembarque

A maior nota para comprimento do meio-fio foi do aeroporto de Viracopos: 2,29. Para a
normalizacdo foi feita a razdo da nota de Brasilia sobre a nota maxima, conforme as

equagodes a seguir:
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Com
Notag, = Doar
Eﬂmp Muax
N 1,60
ota
Br 2,29

Notag, = 0,70

Para os indicadores “tempo e custo de acesso”, “distancias e preco do estacionamento”, em
que o menor valor encontrado configura a melhor avaliacdo, utilizou-se o menor valor
encontrado nos aeroportos e ele foi o divisor dos demais, de tal modo que o menor valor

ganhasse a nota maxima (1).

Por exemplo, para o calculo da nota do indicador “tempo de acesso por taxi’ do aeroporto de

Brasilia, foi verificado qual o valor minimo encontrado entre todos os aeroportos (Tabela 12).

Tempo de Acesso por Taxi
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas  Santos Dumont Galedo
29 40 55 28 24 37

Tabela 12: Analise do tempo de acesso por taxi - desembarque

O menor tempo de acesso foi 24 minutos para o Aeroporto Santos Dumont. Para o calculo

da nota, foi feita a razdo do tempo minimo sobre o tempo de Brasilia, como nas equacgoes a

sequir:
Tempo
Nﬂtas,, _ P Min
Tempog,
. 24
otag, = —
Br 29

Notag, = 0,83

Um resumo das notas normalizadas de cada indicador € mostrado no Anexo.
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Agregacao dos Indicadores

Uma vez normalizados os indicadores para valores entre zero e um, a etapa seguinte

consistiu na sua agregacéao de forma a chegar-se ao indice global.

O método de agregacéo do indice de Acessibilidade consistiu em uma estrutura linear
ponderada, onde os critérios sdo combinados através de uma média ponderada, permitindo

a compensacao entre os mesmos. Esta combinacao é feita através de quatro equacoes.

A primeira é aplicada para se obter a nota especifica para cada tipo de usuario, realizando o
somatorio das notas normalizadas dos indicadores multiplicadas pelos pesos referentes a

eles como é mostrado na equacao abaixo.
Ny = Zw; - n,

Em que:

Ny = Nota 1 para cada tipo de usuario;

W: = peso do indicador J;

; = nota (valor normalizado) obtida para o indicador .

Assim os seis tipos de usuarios recebem uma nota especifica para cada modo utilizado. Se
o aeroporto estudado obtiver nota maxima em todos os indicadores avaliados ele recebera a

nota 1 para cada meio de transporte.

As notas obtidas para o usuario estrangeiro no aeroporto de Brasilia podem ser verificadas
na Tabela 13.

N1 para estrangeiro - Aeroporto de Brasilia

o Automével Aluguel de Onibus Onibus
Taxi Carona . . .
Préprio Automoével Regular Especial
0,46 0,58 0,55 0,51 0,39 0,36

Tabela 13: Nota 1 para usuario do tipo estrangeiro do Aeroporto de Brasilia

A segunda equagao € aplicada para ponderar a participagado de cada tipo de transporte na
nota final. Para essa ponderacédo foram utilizadas as pesquisas de origem e destino (OD)
realizadas pela FIPE, nas quais a participacdo de cada um dos modos de transporte era

especificada. Assim, cada um deles recebeu o peso de acordo com 0 seu uso.
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Os resultados da pesquisa que foram utilizados para essa ponderacdo sao mostrados na

Tabela 14.
Distribuicao Modal
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas  Santos Dumont Galedo

Taxi 37% 19% 34% 61% 67% 53%
Carona 31% 20% 24% 14% 11% 12%
Automével Préprio 26% 38% 21% 18% 15% 22%
Aluguel de Automoével 2% 1% 2% 2% 1% 2%
Onibus Regular 1% 12% 11% 3% 4% 8%
Onibus Especial 2% 7% 8% 2% 1% 3%

Tabela 14: Distribuicao modal, segundo FIPE (2009)

E a equacéo utilizada foi a seguinte:

Nz = ENlm

Em que:

N; = Nota 2 para cada tipo de usuario;

m = peso do modo a que pertence a Nota 1;
Dessa forma cada usuario possui uma nota para cada tipo de transporte ja ponderada pelo
modo de transporte. As notas do estrangeiro no aeroporto de Brasilia, por exemplo,

ponderadas pelo modo de transporte sdo mostradas na Tabela 15.

N2 para estrangeiro - Aeroporto de Brasilia

o Automével Aluguel de Onibus Onibus
Taxi Carona .. . .
Proprio Automoével Regular Especial
0,17 0,18 0,14 0,01 0,01 0,01

Tabela 15: Nota 2 para usuario do tipo estrangeiro do Aeroporto de Brasilia

As notas obtidas acima para cada tipo de transporte sdo, entdo, somadas para chegar-se a

uma nota final para cada tipo de usuario por aeroporto estudado, como na equagao abaixo.

NF = XN,

Deste modo a nota final para estrangeiro no aeroporto de Brasilia foi: 0,52
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Finalmente, para a nota final do indice de Acessibilidade foi feito o somatério das notas
encontradas para cada tipo de usuario e dividido por seis (6), quantidade de tipos de

usuarios avaliados, como mostrado na equagao abaixo.

T NF
&

1A=

Os resultados com as notas finais dos aeroportos sdo mostradas no préximo capitulo.
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Resultados

Para aplicacao e avaliagdo do indice proposto foram selecionados aeroportos de cidades
brasileiras onde o movimento de passageiros € expressivo: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte e Brasilia. Juntos, esses aeroportos representam quase 75 % do movimento de
passageiros do pais. No entanto, as pesquisas utilizadas neste estudo nao incluiam os
aeroportos de Belo Horizonte. Pampulha e Confins foram, portanto, excluidos deste estudo.
Os aeroportos analisados foram: em Sao Paulo, Congonhas, Guarulhos e Viracopos, no Rio
de Janeiro, Galedo e Santos Dumont, e em Brasilia, Juscelino Kubitschek. O movimento
anual de passageiros dos aeroportos analisados, segundo a Infraero (2011a, b, ¢, d, e, f),
atualizado para o ano de 2010, aparece representado na forma de grafico na Figura 4 e o

numero de passageiros na hora-pico na Tabela 16.

Movimento Anual de Passageiros

30.000.000
26.849.185
25.000.000
20.000.000
14.347.061 15.499.462

15.000.000 - -

i 12.337.944
10.000.000 7877 848 .

5.430.066
5.000.000 -
0 T T T T T
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Galedo
Dumont

Figura 4: Valores do movimento anual de passageiros nos aeroportos no ano de 2010

NuUmero de passageiros na hora-pico

Santos
Brasilia Viracopos  Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
4.326 1.919 4.374 4.003 2.147 3.158

Tabela 16: Numero de passageiros na hora-pico
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A seguir sao apresentados os resultados de cada indicador mencionado no capitulo anterior

para os aeroportos estudados. Para aqueles indicadores que passaram por um processo de

normalizagao também sdo mostrados os resultados normalizados.

Passageiro sem bagagem

A. Tempo e custo

Os dados de tempo e custo médio de acesso, relativos aos aeroportos estudados, podem

ser encontrados na Tabela 17 e na Tabela 18, respectivamente.

Tempo Médio de Acesso (min)

Taxi Carona Automével Préprio |Aluguel de Automével|  Onibus Regular Onibus Especial
Tempo NOt.a Tempo Not-a Tempo Not-a Tempo Not‘a Tempo Not-a Tempo NOt_a

Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada
Brasilia 29 0,83 29 1,00 36 0,97 74 0,76 82 0,66 59 0,39
Viracopos 40 0,60 55 0,53 88 0,40 75 0,75 60 0,90 40 0,58
Guarulhos 55 0,44 59 0,49 74 0,47 82 0,68 108 0,50 93 0,25
Congonhas 28 0,86 30 0,97 35 1,00 64 0,83 64 0,84 95 0,24
Santos Dumont 24 1,00 32 0,91 42 0,83 56 1,00 54 1,00 23 1,00
Galedo 37 0,65 36 0,81 44 0,80 67 0,84 72 0,75 27 0,85

Tabela 17: Tempo médio de acesso nos aeroportos
Fonte: FIPE (2009)
Custo Médio de Acesso (RS)
Taxi Carona Automével Proprio |Aluguel de Automével|  Onibus Regular Onibus Especial
Custo Not'a Custo Not.a Custo Not.a Custo NOt.a Custo Not.a Custo Not.a

Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada Normalizada
Brasilia 37 0,65 13 0,90 16 0,94 37 0,79 15 0,65 8 1,00
Viracopos 58 0,42 14 0,87 33 0,46 62 0,47 38 0,27 9 0,89
Guarulhos 77 0,31 26 0,47 33 0,46 75 0,39 32 0,31 30 0,27
Congonhas 33 0,74 16 0,76 18 0,82 a4 0,66 10 0,99 35 0,23
Santos Dumont 24 1,00 12 1,00 15 1,00 29 1,00 10 1,00 8 1,00
Galedo 43 0,55 21 0,57 21 0,70 63 0,46 14 0,72 8 0,97

Tabela 18: Custo médio de acesso nos aeroportos
Fonte: FIPE (2009)

B. Sinalizacao

Os resultados da avaliagao da sinalizagao indicativa dos aeroportos podem ser encontrados
na Tabela 19.
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C. Me

Sinalizagdo Indicativa
- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
1,0 1,0 1,0 0,5 1,0 0,5

Tabela 19: Avaliagdo da sinalizagéo indicativa dos aeroportos

io-fio

O resultado do meio-fio dos aeroportos € mostrado na Tabela 20 e suas notas normalizadas

na Tabela 21.
Anadlise do Meio Fio
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Dumont Galedo
Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.
Taxi 0,00 1,60 1,78 2,29 0,48 1,42 0,36 0,33 1,11 1,49 0,10 1,15
Carona 2,21 2,22 0,33 0,43 0,16 0,51 3,03 5,58 1,48 0,94 2,75 1,45

Tabela 20: Analise do meio-fio dos aeroportos - razdo meio-fio existente sobre necessario

Anadlise do Meio Fio - Notas Normalizadas

Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Dumont Galedo
Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.
Taxi 0,00 0,70 1,00 1,00 0,27 0,62 0,20 0,14 0,62 0,65 0,06 0,50
Carona 0,28 0,37 0,04 0,07 0,02 0,08 0,38 0,93 0,18 0,16 0,34 0,24

Tabela 21: Analise do meio-fio dos aeroportos - notas normalizadas

D. Distancia das vagas do meio-fio até o terminal de passageiros

Os resultados da distancia do meio-fio até o terminal de passageiros podem ser visualizados

na Tabela 22 e suas notas normalizadas na Tabela 23.

Distancia do meio fio até o TPS (m)

- . Santos -
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi 105,5 5,0 54,5 31,0 48,5 9,2
Carona 14,0 5,0 51,0 36,0 27,0 32,2

Tabela 22: Distancia do meio-fio até o terminal de passageiros, em metros



Distancia do meio fio até o TPS - Notas normalizadas

Santos

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi 0,05 1,00 0,09 0,16 0,10 0,54
Carona 0,36 1,00 0,10 0,14 0,19 0,16

Tabela 23: Distancia do meio-fio até o terminal de passageiros - Notas Normalizadas

E. Pré-pagamento de taxi
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Os resultados dos aeroportos que possuem pré-pagamento para taxis sao apresentados na

Tabela 24.

Pré pagamento

Santos
Dumont
0 1 1 1 1

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas

Galedo

Tabela 24: Avaliagao do pré-pagamento do servigo de taxi nos aeroportos

F. Numero de vagas no estacionamento

O resultado do célculo do numero de vagas no estacionamento pode ser visto na Tabela 25

e suas notas normalizadas na Tabela 26.

Numero de vagas

- . Santos
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas
Dumont
0,20 1,01 0,41 0,38 0,30

Galedo

0,91

Tabela 25: Razao entre o nUmero de vagas necessarias e existentes de estacionamento

Numero de vagas - Notas Normalizadas

- . Santos
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas
Dumont
0,19 1,00 0,41 0,38 0,30

Galedo

0,90

Tabela 26: Numero de vagas - Notas Normalizadas
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G. Preco do estacionamento

Os resultados da primeira hora do pregco do estacionamento dos aeroportos podem ser

vistos na Tabela 27 e suas notas normalizadas na Tabela 28.

Preco do estacionamento (R$)

- . Santos .
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
5,00 4,50 7,50 12,00 7,00 6,00

Tabela 27: Tarifas dos estacionamentos

Preco do estacionamento - Notas Normalizadas

- . Santos .
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
0,90 1,00 0,60 0,38 0,64 0,75

Tabela 28: Preco do estacionamento - Notas Normalizadas

H. Vaga e caminho coberto

Os resultados de vagas e caminhos cobertos nos estacionamentos dos aeroportos podem

ser vistos na Tabela 29.

Vaga e caminho coberto

Sant
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas antos Galedo
Dumont
Vaga coberta 0,01 0,00 0,00 1,00 0,00 0,53
Cobertura 0,20 0,00 0,00 1,00 0,00 0,53

Tabela 29: Vagas e caminhos cobertos dos estacionamentos

I. Distancias percorridas até o terminal

Os resultados sobre as distancias a serem percorridas do estacionamento, ponto de 6nibus
regular e ponto de 6nibus especial se encontram na Tabela 30 e suas notas normalizadas
na Tabela 31.



Distancias até o TPS (m)

. . Santos N
Brasilia ~ Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Estacionamento 124 102 169 136 132 454
Onibus Regular 78 26 80 24 11 21
Onibus Especial 40 5 103 37 11 46
Tabela 30: Distancias até o terminal de passageiros, em metros
Distancias até o TPS - Notas Normalizadas
Santos
Brasilia ~ Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Estacionamento 0,82 1,00 0,60 0,75 0,78 0,24
Onibus Regular 0,14 0,42 0,14 0,46 1,00 0,51
Onibus Especial 0,13 1,00 0,05 0,14 0,45 0,11

Tabela 31: Distancias até o terminal de passageiros - Notas Normalizadas

J. Condigdes de conforto dos PEDs (Pontos de Embarque e Desembarque)
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As notas sobre as condi¢gdes de conforto dos pontos de embarque e desembarque sao

encontradas na Tabela 32 e na Tabela 33. As imagens da Figura 5, da Figura 6 e da Figura

7 mostram as condi¢cées dos PEDs.

Abrigo Onibus regular

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Abrigo 0,34 0,34 0,34 0,11 0,23 0,17
Assento 0,33 0,17 0,33 0,00 0,11 0,17
Sinalizagdo 0,17 0,33 0,33 0,11 0,22 0,33
Total 0,84 0,84 1,00 0,22 0,56 0,67

Tabela 32: Avaliacao dos abrigos dos pontos de 6nibus regular

Abrigo Onibus especial

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Abrigo 0,00 0,34 0,34 0,34 0,00 0,34
Assento 0,00 0,00 0,33 0,33 0,00 0,33
Sinalizagdo 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33
Total 0,33 0,67 1,00 1,00 0,33 1,00

Tabela 33: Avaliagao dos abrigos dos pontos de 6nibus especial
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K. Caminho coberto do ponto de énibus até o terminal

Os dados sobre a existéncia ou ndo de caminho coberto dos pontos de 6nibus regular e

especial até o terminal estdo na Tabela 34.

Caminho coberto até o ponto de 6nibus

- . Santos N
Brasilia ~ Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Onibus Regular 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,8
Onibus Especial 0,0 1,0 1,0 1,0 0,0 1,0

Tabela 34: Avaliagao dos caminhos cobertos até os pontos de énibus dos aeroportos

L. Numero de linhas que atendem o aeroporto

O numero de linhas que atendem a cada aeroporto pode ser verificado na Tabela 35 e suas

notas normalizadas na Tabela 36.

Numero de linhas

ne . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont

3 6 16 29 16 4

Tabela 35: Numero de linhas de énibus que atendem aos aeroportos

Numero de linhas - Notas Normalizadas

Santos

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galeao
Dumont

0,10 0,21 0,55 1,00 0,55 0,14

Tabela 36: Numero de linhas de 6nibus que atendem aos aeroportos - Notas Normalizadas

Passageiro com bagagem

A. Faixa de pedestres

As notas para as faixas de pedestres para os aeroportos sdo mostradas na Tabela 37. A

Figura 8 mostra as faixas de pedestres de cada aeroporto estudado.
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Faixa de Pedestres

Brasilia ~ Viracopos Guarulhos Congonhas santos Galedo

Dumont
Existéncia 0,34 0,34 0,34 0,34 0,34 0,17
Sinal. Horizontal 0,23 0,23 0,23 0,23 0,20 0,08
Sinal. Vertical 0,10 0,10 0,10 0,05 0,10 0,00
Rebaixos 0,33 0,15 0,33 0,33 0,33 0,33
Total 1,00 0,82 1,00 0,95 0,97 0,58

Tabela 37: Faixas de pedestres
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B. Qualidade da cal¢ada

A Tabela 38 mostra a nota das calcadas e a Figura 9 mostra as calgadas de cada aeroporto

estudado.

Qualidade da calgada

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Pavimento 0,34 0,20 0,34 0,30 0,20 0,30
Desnivel 0,33 0,20 0,33 0,15 0,33 0,33
Obstaculos 0,15 0,20 0,20 0,33 0,30 0,33
Total 0,82 0,60 0,87 0,78 0,83 0,96

Tabela 38: Qualidade das cal¢adas dos aeroportos estudados
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Gestantes e Idosos

A. Numero de vagas no estacionamento
A nota que indica a razdo entre o numero de vagas existentes reservadas a gestantes e
idosos e as necessarias pode ser vista na Tabela 39. Suas notas normalizadas sao

apresentadas na Tabela 40.

Numero de vagas

Santos

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont

0,07 0,44 0,48 0,46 0,31 0,91

Tabela 39: Numero de vagas destinadas a idosos nos aeroportos estudados

Nimero de vagas - Notas Normalizadas

Santos

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galeao
Dumont

0,08 0,48 0,52 0,51 0,34 1,00

Tabela 40: Numero de vagas destinadas a idosos - Notas Normalizadas

Estrangeiro

A. Sinalizagdo em inglés

A existéncia ou ndo de sinalizac¢do indicativa em inglés é mostrada na Tabela 41.

Sinalizacdo Indicativa em Inglés
. . Santos .
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont

0 0 0 0 0 0

Tabela 41: Sinalizacao indicativa em inglés nos aeroportos estudados

B. Atendimento em inglés

A Tabela 42 indica se nos aeroportos estudados existem atendentes dos servigcos de taxi e

locadora de veiculos que falam inglés.
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Atendimento em inglés

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi 1 0 1 0 1 1
Locadora 1 0 1 1 1 1

Tabela 42: Atendimento em inglés para taxis e locadoras nos aeroportos estudados

Cadeirante

A. Numero de vagas especificas no estacionamento

A razdo entre o numero de vagas existentes e as necessarias, reservadas a cadeirantes,

pode ser vista na Tabela 43 e suas notas normalizadas na Tabela 44.

Numero de vagas especificas

- . Santos N
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
0,09 2,73 0,46 0,47 0,34 1,09

Tabela 43: Numero de vagas de estacionamento para portadores de mobilidade reduzida
nos aeroportos estudados

Numero de vagas especificas - Notas Normalizadas

- . Santos N
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
0,03 1,00 0,17 0,17 0,13 0,40

Tabela 44: Numero de vagas de estacionamento para portadores de mobilidade reduzida -
Notas Normalizadas

B. Meio-fio
Os resultados do calculo de vagas disponiveis para cadeirantes no meio-fio estdo mostrados
na Tabela 45.

Vagas no meio fio destinadas a cadeirantes

Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Dumont Galedo
Emb. Desemb.| Emb. Desemb.[ Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.| Emb. Desemb.
Taxi 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0
Carona 4 1 1 2 8 6 2 2 1 1 1 4

Tabela 45: Vagas no meio-fio destinadas a cadeirantes nos aeroportos estudados
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C. Distancia do ponto até o terminal de passageiros

Os resultados da distancia entre as vagas reservadas para cadeirantes e o terminal de
passageiros estdo mostrados na Tabela 46, suas notas normalizadas sdao mostradas na
Tabela 47.

Distancia das vagas até o TPS (m)

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi - - - 8,0 18,0 -
Carona 15,0 5,0 16,0 10,5 8,0 8,4

Tabela 46: Distancia das vagas de embarque e desembarque de cadeirantes até o TPS, em
metros nos aeroportos estudados

Distancia das vagas até o TPS - Notas Normalizadas

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi - - - 1,0 0,4 -
Carona 0,3 1,0 0,3 0,5 0,6 0,6

Tabela 47: Distancia das vagas de embarque e desembarque de cadeirantes até o TPS -
Notas Normalizadas

D. Rebaixo nas vagas do meio-fio

As notas dos rebaixos nas vagas destinadas a cadeirantes no meio-fio estdo resumidas na

Tabela 48 e a Figura 10 mostra os rebaixos em cada aeroporto estudado.

Qualidade do Rebaixo

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas santos Galedo
Dumont
Existéncia 0,50 0,00 0,50 0,50 0,50 0,50
Condigdes 0,40 0,00 0,30 0,30 0,20 0,40
Corrimdo 0,10 0,00 0,10 0,00 0,00 0,03
Total 1,00 0,00 0,90 0,80 0,70 0,93

Tabela 48: Qualidade do rebaixo nas vagas de meio-fio destinadas a cadeirantes nos
aeroportos estudados



77

sejueliaped eied ol-olaw ap sebeA seu soxiegal Sop sojusweueAsT QL einbi4

oeajen juowinQ soyues seyuobuo)

T Wbl

sodooedip



78

E. Entrada e saida adaptada

Os resultados das entradas e saidas dos estacionamentos estdo resumidos na Tabela 49 e

a Figura 11 mostra as entradas e saidas dos estacionamentos dos aeroportos estudados.

Entrada e saida adaptada

Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas santos Galedo

Dumont
Existéncia 0,40 0,40 0,40 0,40 0,40 0,40
Ad. Norma 0,20 0,00 0,40 0,30 0,30 0,10
Cond. Pav. 0,20 0,10 0,20 0,20 0,20 0,20
Total 0,80 0,50 1,00 0,90 0,90 0,70

Tabela 49: Avaliacao das entradas e saidas adaptadas dos estacionamentos nos aeroportos
estudados
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F. Veiculo adaptado para cadeirante

A Tabela 50 mostra se, nos aeroportos estudados, existem veiculos adaptados para

cadeirantes (taxis e locadoras).

Veiculo adaptado para cadeirante

- . Santos N
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
Taxi 0 0 0 0 0 1
Locadora 0 0 0 0 0 0

Tabela 50: Existéncia de taxis adaptados para cadeirante nos aeroportos estudados

Deficiente Visual

A. Linha guia ou piso tatil
A existéncia ou ndo da linha guia ou piso tatil consta da Tabela 51. A Figura 12 mostra a

area dos aeroportos estudados onde deveriam estar situadas as linhas guia.

Linha Guia
Santos
Brasilia  Viracopos Guarulhos Congonhas Galedo
Dumont
0,00 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00

Tabela 51: Existéncia de linha guia ou piso tatil para deficientes visuais nos aeroportos
estudados
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Resultado do indice

A seguir sdo apresentados os resultados obtidos para o indice de Acessibilidade nos
aeroportos selecionados. Uma vez que os limites minimo e maximo do indice de
Acessibilidade situam-se entre os valores zero (0,00) e um (1,00), resultados finais préximos
a zero indicam desempenho ruim do aeroporto em relagdo a acessibilidade do usuario. Ja
valores proximos a um mostram que o aeroporto analisado apresenta boas condi¢cdes de
acessibilidade para os diversos perfis de usuarios considerados. E importante observar que
os resultados apresentados a seguir sdo reflexos da ponderacdo dada aos indicadores e
explicada no capitulo anterior. Se o foco da avaliagcio fosse outro, os indicadores poderiam

ser calibrados e os resultados seriam diferentes.
Resultado Global

O resultado global do indice de Acessibilidade para os seis aeroportos estudados, obtido

através do processo de calculo dos indicadores, é apresentado na Figura 13.

Indice de Acessibilidade
1,000
0,800
0,629
0,598 ’
0,600 0,579
0,515
0,472 0,469
0,400 -
0,200 -
0,000 - T T T T T 1
Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Galedo
Dumont

Figura 13: Valores globais do indice de Acessibilidade para os aeroportos selecionados
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A Figura 13 evidencia que os aeroportos estudados apresentaram resultados com uma
amplitude de 0,16 (variacdo de 0,469 até 0,629) na escala de avaliagcdo do indice, que tem

amplitude total de 1,00.

O aeroporto Santos Dumont, no Rio de Janeiro, foi 0 que obteve a maior pontuagdo, com
valor 0,629. O valor obtido ndo chega a ser baixo. Indica, porém, que varios aspectos ainda
podem ser melhorados para se obter uma melhor pontuagdo e, consequentemente,

melhores resultados em termos de acessibilidade do aeroporto.

Os aeroportos de Guarulhos, em Sao Paulo, e Juscelino Kubitscheck, em Brasilia,
apresentaram valores muito proximos e obtiveram os piores resultados dentre os seis

aeroportos analisados, 0,469 e 0,472, respectivamente.

De modo geral, nenhum dos aeroportos estudados obteve pontuagdes altas, mostrando que
ainda ha muitos aspectos que devem ser melhorados para a acessibilidade e conforto dos
diversos tipos de passageiros. A comparagdo entre os indicadores analisados de cada
aeroporto pode servir como um bom guia para a melhora das condigdes desses e de outros

aeroportos.
Resultados por tipos de usuarios

A Figura 14 permite visualizar os resultados obtidos para cada perfil de usuario considerado.
Cada linha fechada representa um aeroporto e aqueles que possuem suas linhas mais
proximas dos limites externos da figura sdo os que obtiveram melhores avaliagdes. E
importante observar que a escala do grafico varia, neste caso, apenas de 0,00 até 0,70.
Como a escala de pontuagao tem um valor maximo possivel igual a 1,00, isto indica que

nenhum aeroporto estudado obteve a pontuacdo maxima, para nenhum tipo de usuario.

Para os passageiros com e sem bagagem, os indices encontrados para um tipo de
passageiro s&o praticamente os mesmos encontrados para o outro. Para eles, o aeroporto
de Guarulhos apresentou, em ambos os casos, os piores resultados, com valores no
patamar de 0,4. No outro extremo, os aeroportos Santos Dumont e Viracopos apresentaram

0s maiores valores, com resultados muito proximos.

Analisando a Figura 14 fica também evidente como os aeroportos estudados sédo pouco
preparados para receber passageiros com deficiéncia visual. O aeroporto que obteve a
maior pontuagao para esse tipo de usuario foi o de Congonhas, mas com um valor que nao
chega a atingir o patamar de 0,60. Os aeroportos de Brasilia, Galedo e Viracopos obtiveram
valores ainda menores para esses usuarios, sendo Brasilia o pior de todos. Esses mesmos

aeroportos também nao se mostraram preparados para receber passageiros idosos,
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diferentemente dos aeroportos de Congonhas, Santos Dumont e Viracopos, que
apresentaram valores substancialmente maiores que os anteriores para esse perfil de

usuario.

No conjunto dos aeroportos estudados, a curva do aeroporto de Congonhas se destaca para
usuarios idosos, cadeirantes e com deficiéncia visual. Este € o aeroporto que se mostra
mais preparado para receber esses perfis de passageiros, embora ainda esteja longe do

valor maximo da escala, que vai até 1,00.

Para estrangeiros que chegam ao pais, o aeroporto Santos Dumont é o que tem as
melhores condi¢cbes para atendé-los e apresenta uma nota bastante superior aos demais. O
aeroporto de Guarulhos é o que apresenta a menor nota, um pouco acima de 0,40, para
esse tipo de usuario. Este pode ser um problema sério para este aeroporto, ja que ele € uma
das principais portas de entrada para estrangeiros no pais e deveria estar muito bem
preparado para receber estrangeiros. Os demais aeroportos apresentam notas semelhantes,

que se situam entre 0,50 e 0,60.

Para uma analise mais detalhada, a seguir sdo apresentados, através de graficos, os

resultados para cada tipo de passageiro nos seis aeroportos estudados (Figura 15).



Brasilia

Estrangeiros
07

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Guarulhos

Estrangeiros
0,7

06
05
Sem Bagagem Deficientes Visuais
03
0,2
01
Com Bagagem Cadeirantes
Idosos

Santos Dumont

Estrangeiros
0,7

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos
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Viracopos
Estrangeiros
07

Deficientes Visuz

Cadeirantes

Idosos

Congonhas
Estrangeiros
0,7

Sem Bagagem Deficientes Visue

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Galeao

Estrangeiros
0.7

06

Sem Bagagem Deficientes Visue

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Figura 14: Valores do indice de Acessibilidade para diferentes perfis de usuérios
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Conclusao

O administrador precisa de parametros que Ihe deem suporte para empreender agoes.
Precisa distinguir os pontos fracos e os fortes de sua operagado, para mitigar os impactos
dos primeiros e manter os segundos na diregao virtuosa. A perspectiva de quem faz a
avaliacdo incide diretamente sobre os aspectos que serdo valorados. Sao varias as
ocasides em que uma determinada caracteristica operacional € considerada bem resolvida
pelo administrador aeroportuario, enquanto pelo ponto de vista do usuario o servigco
oferecido ndo é satisfatério. Em outras ocasides, vistas pelo usuario, apresentam problemas
sérios, mas que escapam da competéncia institucional do administrador, deixando a ele
apenas a possibilidade de oficiar o 6rgdo competente. E ha questdes nos dois lados desta
equacao, com parcela diretamente ligada ao administrador e outra fora de seu campo de
agao, como é o caso da mobilidade dos passageiros. Parte de suas viagens em terra ocorre
em territério sob o controle da Infraero e o restante, diretamente relacionado a localizagao
do aeroporto no contexto urbano, sob a gestdo de autoridades sem ligagcdo com o setor

aéreo.

Além destes aspectos, ha ainda a necessidade de quantificar os instrumentos de avaliacgao,
de forma a diminuir eventuais problemas de falta de clareza e consisténcia dos mesmos.
Assim, apés um posicionamento inicial de analisar a questao pela perspectiva do usuario e
de caminhar para quantificar cada um dos parametros de medida utilizados, espera-se que a
metodologia desenvolvida aqui sirva como instrumento para avaliar a acessibilidade dos
aeroportos e também permita o estabelecimento de planos de acdo que venham,

setorialmente, melhorar o seu desempenho.

O método ndo busca fazer um posicionamento absoluto, mas sim uma avaliagdo relativa
partindo do aeroporto, dos seis incluidos no processo, que melhor atenda determinado
indicador e adotando-o como pontuagcdo maxima neste indicador. Naturalmente, com a
alteracédo dos aeroportos considerados, seja por inclusao seja por exclusao, as pontuagoes
seriam alteradas. Outra ponderagcdo entre os indicadores, e mesmo a modificacdo deles,
sempre antecedida por uma calibragdo especifica, pode ser também considerada dentro da

metodologia proposta sem que se perca consisténcia.

Embora a nota final do indice seja a classificacdo geral em relagdo a acessibilidade dos

aeroportos, o método também permite a avaliagcdo setorial, de forma que possam ser
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avaliadas as condicbes de mobilidade de cada tipo de usuario ou de cada meio de

transporte de acesso ao aeroporto.

A aplicagdo do método nos seis aeroportos estudados possibilitou verificar os niveis de
servigco oferecidos aos usuarios em cada um deles e identificar quais aspectos devem ser
revistos e re-projetados. Os aeroportos estudados apresentaram notas gerais entre 0,465 e
0,625, sendo o aeroporto Santos Dumont, no Rio de Janeiro, o que obteve a maior
pontuacao e o aeroporto de Guarulhos, em Sao Paulo, o que obteve o pior resultado. De
modo geral constatou-se que os terminais apresentam problemas para atender os requisitos
minimos de certos perfis de usuarios. E o caso de passageiros com deficiéncia visual. O
aeroporto que obteve a maior pontuacgao foi o de Congonhas, mas com uma nota tao baixa
que nao chega a atingir o patamar de 0,60. A curva do aeroporto de Congonhas se destaca
de forma positiva para usuarios idosos, cadeirantes e com deficiéncia visual. Este é o

aeroporto que se mostra mais preparado para receber esses tipos de passageiros.

A analise feita tem o objetivo de servir como um guia para que os responsaveis possam ver
com clareza os aspectos a serem melhorados no acesso aos aeroportos que conduzam a
um maior conforto aos usudrios. E importante lembrar que essa ferramenta pode ser
especialmente util nesse momento em que trés dos aeroportos estudados (Viracopos,
Guarulhos e Brasilia) foram concedidos para operagédo por outras empresas pela Infraero,
no intuito de acelerar as obras necessarias no atendimento da demanda esperada por conta
da Copa do Mundo em 2014 e dos Jogos Olimpicos em 2016. Eventos de porte
internacional que contam com um publico especifico, exigente, com substancial participagao
estrangeira e que estara entrando em uma regidao desconhecida. O Brasil tera dois anos
para se preparar. Em nenhum momento, no entanto, pretendeu-se esgotar o tema e sim
participar de um processo inicial de estudos da area que apenas comeca a ficar visivel nos

poucos estudos relacionados ao assunto.
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