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ACESSIBILIDADE A AEROPORTOS

RESUMO

Esta pesquisa apresenta, inicialmente, uma coacéibu do que vem a ser
acessibilidade a aeroportos, percorrendo os disdedores de planejamento que envolvem
essa matéria. Posteriormente, sera fornecida uopogta para o desenvolvimento de estudos
de acessibilidade para aeroportos de grande pors,aspectos a serem considerados neste
tipo de analise. Destacando-se também, a impoaanee deve ser dada ao planejamento
integrado do acesso de superficie aos aeroporims & validacdo desta proposta, €
apresentada uma analise da acessibilidade ao aerdgentos Dumont no Rio de Janeiro,
tendo em vista sua importancia no contexto do fi@ms aéreo e na rede de aeroportos no
Brasil, visando adequar os modos intervenientesasssidades e aspiracdes do usuario. Sao
fornecidos também os principais indicadores queadam a relevancia deste aeroporto dentro
do sistema e o perfil do usuario que o utilizatdtrde-se com este estudo chamar a atencao
dos responséaveis pelo planejamento dos transpatbesios para a necessidade de priorizar
corredores que compdem estes acessos, atravésdiiasngue venham proporcionar maior
fluidez e reducdo nos tempos de viagem, bem comweder subsidios a administracédo
aeroportudria para os problemas pontuais de flx@rea de segmento final de acesso e

sistema viario de entorno.



AIRPORTS ACCESSIBILITY

ABSTRACT

This study presents initially a concept, of the meg of airport accessibility, through
planning items of this matter. After, it will bevgin a propose to develop accessibility studies
to large airports, and the aspects to be considardds kind of analysis. It also be given, a
special attention to the integrated planning fe shrface transport to the airports. To assure
the veracity of this study, will be presented amessibility analysis of Santos Dumont
Airport in Rio de Janeiro due to its importancethe air transportation context and airport
network in Brazil, seeking to adequate this moglatlit user's needs. It also gives the main
indicators that emphasize the importance of thigoai in the air transportation system and
the user’s profile. This study intends to call #ieention of the urban transportation planners
to give priority to roads that are parts of roadesms system through solutions that give free-
flow and reduce the time of the access, and alsesgassistance to the airport authorities of

the flow problems at the surrounding airport rogstam.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

—APRESENTACAO
Nas ultimas décadas, a oferta na infra-estrutiaavnas cidades brasileiras nao tem
acompanhado o crescimento da frota de veiculos @ste trabalho, a terminologia veiculo
sera aplicada relativo ao modo rodoviario), comonsegiéncia, agravam-se 0S
congestionamentos nas areas centrais implicandorenaumento nos tempos de viagem.
Dentre os diversos objetivos de acesso da populati@ma, existe um equipamento urbano
gue apresenta caracteristicas peculiares, ja ¢gee esn terminal de transporte com perfis de

usuarios diferenciados em um ambiente complexarogorto.

Com a evolucédo da tecnologia que envolve a aviagiprocessamento nos terminais
aéreos, foi possivel nas ultimas décadas - dodad@ reducao nos tempos de véo. Contudo,
para muitos aeroportos, os tempos de acesso auaranteonfigurando um tempo total de
viagem muito elevado, ndo correspondendo aos asargymjuistados pelo transporte aéreo.
Este fato se faz sentir, principalmente, em viageg®onais entre grandes cidades e de curta
distancia. Na medida em que providéncias venhaen tbomadas atraves da criagdo de novos
corredores de trafego ou incremento nos transpdeesassa derivados de um planejamento

consciente, é possivel que esta situacdo venhaeveetida.

A eficiéncia do transporte aéreo esta intimameigieda a acessibilidade (sistemas
viarios de acesso e oferta de modos de transpaote$eus terminais aeroportuarios. Assim,
espera-se que os modais de superficie oferecamivehde servico adequado e compativel
com o oferecido pelo modo aéreo no acesso aosaepprincipalmente no que tange a
rapidez, promovendo a viagem porta-a-porta dosrigsué/ou seus bens e cargas.

Em um primeiro momento da analise destaca-se aibdigfio espacial dos
equipamentos urbanos geradores de trafego. No dascaeroportos, por se tratarem de
terminais de uma modalidade de transportes cujacteafstica basica é a rapidez, uma
localizacdo afastada em demasia dos centros gemdiw trafego, além de inadequada,

compromete a eficiéncia e a qualidade do servico.



E necessério entdo que o sistema de vias de amessmentros geradores de trafego
corresponda com nivel de servigco equivalente, Naloio, por exemplo, através de uma infra-

estrutura viaria tipo freeway ou similar e eficemservicos de transportes.

Assim, o sistema de transporte de superficie geredataos aeroportos esta recebendo
atencdo especial tanto das autoridades aerop@adufuanto das agéncias regionais de
planejamento de transportes. Além do mais, a nieegis de planejar facilidades adequadas
para 0s aeroportos aumenta, devido aos impactesi@gepelo aeroporto sobre as vias do
entorno e sobre os sistemas de rodovias, assim asrnemissdes geradas pelas viagens dos
veiculos, forcando com que os aeroportos dediquaa maior atencdo nas estratégias para
reduzir ou mitigar estes impactos gerados peloedg@fde superficie no acesso. Esta
necessidade tem forcado as agéncias de transgontetodos os niveis, a direcionar a
integracéo dos diferentes modos em um sistemaadspiorte coerente, incluindo a interface

entre 0s componentes aéreos e de superficie demasde transporte.

DEFINICAO DO PROBLEMA
Os estudos de acessibilidade a aeroportos no Brasdideram apenas a Otica da
engenharia de trafego, ou seja, a capacidade dmdsfrutura viaria, ndo se adequando as
condicbes do sistema viario como congestionamenseguranca e condigcbes de
intermodalidade e oferta de modalidades de tratspde acordo com o perfil e as

necessidades do usuario.

JUSTIFICATIVA

Os estudos de acessibilidade realizados nos diaboge sdo partes de estudos
especificos, como os Planos Diretores Aeroportsaista também previsto a realizacédo de
um plano complementar a este primeiro (que nunaa&tizado) que seria o Plano de Vias de
acesso. Tais estudos contemplam somente a neckssiiga capacidade para atender a
demanda prevista nos aeroportos em um horizonisteeanos. Com relacdo aos aspectos de
intermodalidade, sdo feitas apenas alusbes quanguaa disponibilidade, ndo sendo
consideradas: a viabilidade de implantacdo de tapoe nem as principais restricbes

existentes.



HIPOTESE
Elaborar diretrizes para um estudo de acessib#idadaeroportos que leve em
consideracdo as condicOes da infra-estrutura yi&oao capacidade, congestionamento,
seguranca, integracdo modal voltada ao perfil doans, andlise de viabilidade de
implantacéo, restricbes politicas, financeiras éiamais a serem aplicados em grandes

aeroportos.

OBJETIVO
Desenvolver uma proposta que apresente diretrizes g realizacdo de um estudo de

acessibilidade aeroportuaria voltada principalmarderoportos de grande porte.
1.6 METODOLOGIA

A fim de atingir o objetivo proposto, este estudaredenta as seguintes etapas
metodoldgicas:

Etapa 1 — Reviséo bibliografica e ordenamento deeitbs basicos necessarios a fim de

atingir os objetivos.

Etapa 2 — Definicdo de elementos intervenienteprogesso de estudos de acessibilidade

aeroportuario.
Etapa 3 — Definicdo da proposta.

Etapa 4 — Estudo de caso: Verificacdo da validaderdposta, aplicado em eu estudo de caso

do Aeroporto Santos Dumont no Rio de Janeiro.

1.7 ESTRUTURA DA MONOGRAFIA
Esta monografia contém cinco capitulos, com a ségoirganizacao:

No Capitulo 1, foram desenvolvidos os itens relativos a apreséntadefinicdo do
problema, justificativa do tema, hipétese, objetivetodologia e estrutura da monografia.

O Capitulo 2, desenvolve uma abordagem da acessibilidade ecmeceito. Este
capitulo é concluido com a apresentacdo de umaraglanejamento de acessibilidade a

aeroportos.



Ja oCapitulo 3, apresenta uma proposta de analise para acelasilgiliaeroportuaria,

sendo esta inovadora.

O Capitulo 4, apresenta a concretizacao desta proposta attawés estudo de caso da

acessibilidade do Aeroporto Santos Dumont.

Finalmente, oCapitulo 5, apresenta as conclusdes e recomendacdes para nova

pesquisas.



CAPITULO 2

ACESSIBILIDADE AEROPORTUARIA

2.1. — APRESENTACAO

A acessibilidade a aeroportos apresenta uma ca@w@iferenciada, visto que possui
diversas peculiaridades inerentes ao seu tipo @eagfo, bem como aos seus usuarios.
Aeroportos, de uma maneira geral, geram uma demarglal ndo viabiliza investimentos
vultuosos em uma modalidade especifica de acessm enesmo tempo, atende a uma
populacdo exigente em conforto, confiabilidade gidez, apresentando também diversos

tipos de restricdes como deslocamento de bagadieessidade de horérios, etc.

Outro aspecto diferencial, € que a acessibilidadeemportos necessita de apoio
municipal para sua integracao aos centros a qudeate Esta necessidade cria um conflito de

interesses e de responsabilidades entre as adtesidaroportuarias e municipais.

Assim, a acessibilidade aeroportuaria deve seisadal por equipes multidisciplinares
e envolvidas em atividades aeroportuarias paraagnelttequa-la aos interesses dos usuarios

do transporte aéreo, e da populagédo dos centnodidbs por este equipamento.

2.2 — ACESSIBILIDADE: CONCEITO

O conceito basico de acessibilidade , segundo iandico Michaelis, seria definido
como facilidade de acesso. Este conceito permeiag@@s no meio em que é aplicado, seja
no transporte de superficie, em web facilitiespos diversos documentos oficiais em que se
aplicam esta terminologia, como por exemplo, a NBR73 da ABNT em que define o termo
acessibilidade, como a possibilidade e condicdaabnce da pessoa portadora de deficiéncia
para utilizacdo com seguranga e, quando aplicéesl,autonomia, de espacos aeroportuarios
e aeronaves. Assim, esta terminologia carece deliiig pelo setor de transportes, uma vez
que até mesmo neste segmento especifico, apresmritavérsias quanto a sua definicao.
Uma vez que este trabalho se direciona a acedsithia aeroportos, adotou-se dois conceitos

gue mais se aproximam ao ambiente de estudo.



Segundo Pavarino (1996) seria a qualidade do aeésdlo entanto, este conceito
ficou, por décadas, ligado a tentativa de equaizapntre a capacidade viaria e demanda que
nela circula, de forma a adquirir uma fluidez nafeggo satisfatéria. O estudo aplicado na
analise de capacidade viaria na regido das amgseas o0 HCM — Highway Capacity
Manual (1965), o qual permitia a obtencdo no nilelservico nas vias analisadas que
variavam em grau de A (fluxo livre) a F (totalmerdaturada). Com o aumento da
necessidade de deslocamento, passou-se a considefienta de modalidades de transportes
em cada pélo gerador de trafego como opcdo no@ckssim, para a engenharia de trafego,
que se preocupa com as condi¢cbes de fluidez e asegyr passa a estar associada a
impedancia, enquanto obstrucdo a impossibilidadiéuaiez, caracterizando como problema
de circulacdo, onde interferem aspectos relativaspacidade de vias, a possibilidade de

estacionamento ou ainda a seguranca do deslocamento

A acessibilidade é considerada o resultado dasid@dés proporcionadas pela infra-
estrutura fisica do sistema de transportes (Lir#i®&9). Assim, sob a ética da engenharia de

trafego, a acessibilidade pode ser melhor conaiteaquanto facilidade-de-deslocamento.

Todavia, a forma pela qual a acessibilidade é \gsta teoria do transporte pressupde
que sua avaliacdo seja feita com parametros horaogépara diferentes pessoas, em
diferentes lugares e momentos. Ou seja, 0s pamsnattiizados na avaliacdo da
acessibilidade — distancias, tempos e custos -upossempre o mesmo valor, a mesma
importancia, enfim, o mesmo significado, o que destra a fragilidade deste sistema de

avaliacao (Linhares1989).

2.3 — ACESSIBILIDADE AEROPORTUARIA

Este capitulo comeca revendo a abrangéncia dostaspke planejamento no transporte
de superficie, os impactos do trafego gerado peloparto, do congestionamento das
rodovias e a qualidade do ar, para a previsdo ddéidéales e servicos adequados no
aeroporto. Isto leva a discussdo de estratégiasnativas para melhorar as conexdes

intermodais nos aeroportos.

O capitulo é direcionado mais tarde para as femgaseanaliticas e dados necessarios
para avaliar adequadamente o alcance dos projettrartsporte de superficie que possam ser
considerados em um aeroporto de modo a planejan@ementacdo dos que forem

selecionados.



Estes aspectos incluem a conducdo do passagedwo, asinventario do movimento de
caminhdes, o desenvolvimento de dados operacimmagstema de acesso de superficie, o
uso de escolha modal e modelos de fluxo de trateigalmente, conclui com uma discusséo

da necessidade da pesquisa na area do transpaupetéicie.

2.3.1 — Sistema Aeroportuario
No intuito de oferecer uma visdo do sistema aetopnoo, sera apresentada a estrutura

operacional dos aeroportos e seus principais coanes aeroportuarios.

Entende-se como componente aeroportuario (Documémirno do IAC) toda

instalacdo ou estrutura terrestre de apoio a wdtastura aeronautica necessaria ao

desenvolvimento das atividades aeroportuarias.

Considerando um aeroporto basico, podemos ideatifts seguintes componentes

aeroportuarios:

pista de pouso e decolagem

pista de taxi e ligacao

pista de taxi e rolamento

patio de aeronaves

terminal de passageiros
estacionamento de veiculos

posto de abastecimento de aeronaves
nacleo de protecdo ao voo

secao contra-incéndio

Cabe ressaltar que o dimensionamento e zoneamaseatados a seguir, se limitardo

a estes componentes aeroportudrios.

Para detalharmos o zoneamento do aeroporto, devidardsicar no sitio aeroportuario

duas areas definidas em funcéo do seu uso: lagltadp terra.
Lado Ar - area onde se situam as operacdes dassaeo

sistema de pistas (pouso/decolagem, ligacéo e eol))
patio de aeronaves.



Lado Terra — area onde se realizam as atividagadds ao transporte de superficie e ao
processamento de passageiros:

terminal de passageiros;

pontos de embarque e desembarque;

sistema de vias de acesso;

estacionamento de veiculos;
conexdes modais.

A filosofia de planejamento estabelecida permitdadoracdo do Modelo Béasico para
Aeroportos, a fim de orientar a elaboracdo de nusdedspecificos adequado a cada
localidade. A sua formulacdo (Documento Interno AC) incorpora o conceito de
zoneamento, com o0 objetivo de promover as diredrida filosofia de planejamento, bem

como de ordenar o crescimento dos setores que @madnfra-estrutura aeroportuaria.

O zoneamento do aeroporto (Documento Interno - l&@)siste na definicdo de trés
areas especificas e na adocdo do conceito de lilghaedificagcbes, mantendo-se a
independéncia das instalagdes e do seu desenvalame

Area de Movimento
Area Terminal

Area Secundéria
Linha de Edificacbes

A Area de Movimento é composta pela pista de pouso e decolagem, géstaxi
(perpendicular e paralela), patio de estacioname@taeronaves e areas previstas para o seu

desenvolvimento.

A Area Terminal inclui os sistemas terminal e de apoio, sendostersia terminal
composto pelo terminal de passageiros (TEPAX) acestamento de veiculos, e o sistema de
apoio definido como a area destinada ao Nucleorde¢dio ao Voo (NPV), Servicos de
Combate a Incéndio (SECINC) e Posto de Abastecomdmtderonaves (PAA).

A Area Secundaria constitui-se no Sistema de Aviagcdo Geral que éposto pelas
areas de hangaragem e de estadia.
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Figura 2.1 - Zoneamento do Aeroporto

A partir do zoneamento das areas do aeroport@gada a setorizacdo que seria um
detalhamento destas &reas de um modo especifisejauapos ter sido feita a setorizacdo do
aeroporto, 0s componentes aeroportuarios sédo diomaa®s separadamente, respeitando
sempre a localizacdo definida previamente e a smtncia entre eles., apresentada na

Figura 2.2.
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Figura 2.2 - Setorizacdo do Aeroporto



2.3.2 — Elementos da Analise Aeroportuéria (PlanoiBetor Aeroportuario)

No Brasil, os Planos Diretores Aeroportuarios veenapresentando como a unica
ferramenta analitica para a acessibilidade aenogriat sendo que este ainda se utiliza do
mesmo tipo de conceito analitico citado no itene@ot, ou seja, por engenharia de trafego.
Atualmente, este documento vem sendo elaboradcadeira sintética e fazendo apenas uma
analise basica e superficial sobre os problemasnéracios nos sistemas de acesso em
questdo. Assim, foi criado um novo documento, d geautilizou da mesma estrutura dos
Planos Diretores com relacdo a acessibilidade np@@m o objetivo de se fazer um estudo
mais aprofundado. Este documento nunca foi colo@dopratica e também deveria ser

analisado pela Gtica da engenharia de trafego.

O Plano de Vias de Acesso deveria fornecer as ridgst para promover a
acessibilidade, incluindo as ligacdes do aeropocm o0 sistema viario e de transportes.
Objetivando integrar o transporte aéreo aos tratepae superficie, adequando a oferta do
sistema viario e transportes, com as demandasspasyiatendendo aos principais polos
geradores do aeroporto com nivel de servico (Nc8mpativel. O PVA deveria ser um
documento complementar ao Plano Diretor que dets¢has diretrizes que promoveriam as
facilidades de acesso ao aeroporto. Deveria tangs¢an em acordo com os Planos Diretores
Urbanos, de Transporte e Regionais. Para um meiboalizacdo de tal documento, sera

apresentado o detalhamento do Plano de Vias deséces
Diagnoéstico - dados de entrada:

A pesquisa do Perfil do Passageiro fornece dadas @analise de segmento final de
acesso, bem como a identificacdo do principal m@mdor de trafego para o aeroporto,

obtendo informac¢des como:

Local de origem na viagem ao aeroporto
Modalidade usada no acesso

Tempo da viagem de acesso

Numero de pessoas viajando juntas
Utilizagdo de meio-fio aeroportuario, estacionaraenbutros
Numero de acompanhantes

Companhia e horéario da viagem

Motivo da viagem e destino

Frequéncia nas viagens aéreas

Faixa de renda

Quem pagou a viagem



Como ferramenta de diagnéstico, é feito um cadakirsistema viario que levanta os

seguintes dados:

Caracterizacao dos principais corredores
Localizacao dos polos geradores
Localizacdo de outros terminais de transporte
Condicdes operacionais das rotas de interesse
Oferta de modalidade de transporte
Numero de vias, faixas, canteiro central, etc
Existéncia de pontos negros/conflito no acesso
Projetos existentes para o sistema

Andlise de capacidade (HCM)

As demandas utilizadas nas analises de segmeialp &0 obtidas através de estudos
de demanda aeroportuaria levantando o nimero dadpass, Acompanhantes + Visitantes,
Funcionérios, Pessoas a servico e Carga e copaidjorizontes de planejamento. E para o
restante do sistema viario urbano, a contagem ifitask dos veiculos que circulam no

principal corredor de acesso ao aeroporto e divisdaal observada neste segmento.

Para efetuar a analise do Plano de Vias de Acsdedgitos os Estudos de Capacidade:
que levam em consideracdo aspectos como: Volumesnosina hora pico, capacidade/nivel
de servico, divisdo modal nas vias de acesso, @siedrotas alternativas, facilidades de
integracdo com outros modos, 0 sistema viario ¢ricd e sua compatibilizacdo, que é
efetuada através da andlise de demanda aérea maucban sistema viario, andlise de
capacidade por horizonte, outros sistemas alteosate transporte, vagas de estacionamento

e circulacdo na area terminal.

As propostas sao feitas para o segmento final dssac(até o meio-fio aeroportuario —
area de integracdo do terminal aeroportuario camarsporte rodoviario), conexées com 0
sistema viario e adogcdo de medidas por horizontplaleejamento: vias expressas, faixas
exclusivas, link para transporte de massa, faixhsiamais, recomendagfdes operacionais,
transportes urbanos — regulamentacado, taxi e aniBua implementacdo dependeria de
interacbes com o6rgdo de transporte (DNER / DER IPOH / Secretarias de Transporte e

Planejamento, Prefeituras Municipais e outros) pardinalmente revisado e adequado.

Também seriam efetuadas pequenas alusfes as guastbéentais como, poluicao
provocada pelo trafego de acesso ruido/trepidag@esgdo de gases e questdes de seguranca:

acidentes/atrasos.



Apesar desta abrangéncia de dados, o conceito pem@anece em proposicoes de
infra-estrutura viaria e oferta de modalidadesm@@recendo a Gtica da engenharia de trafego,
ja que ndo era avaliada a capacidade de integrdeamodos, bem como a analise de

preferéncias do usuario ou as viabilidades pofitiaenbientais e financeiras..

2.3.3 — Planejamento do Transporte de Superficie

O planejamento do transporte de superficie no adess que considerar um grande
namero de aspectos, que variam para cada aerogandodes aeroportos geram grandes
volumes de trafego nas vias de entorno e rodowgemrentes aos corredores de acesso,
criando impactos relacionados a este volume omfiake aplicaria em aeroportos de médio e

pequeno porte.

As pressfes nos aeroportos para reduzir estes tmspaedem surgir das comunidades
afetadas ou agéncias responsaveis pelo sistentmaégie vias (Ex. Aeroporto de Heathrow
— O municipio limitou o crescimento da demanda pantoiaria para nao carregar ainda mais
as vias de acesso). Emissfes de todas as fordkesndo veiculos relacionados ao aeroporto,

estdo se transformando em uma politica crescentégas areas urbanas.

Em varias areas metropolitanas, cresce o numeregias desde as emendas do Ato do
Ar Limpo de 1990 — USA, e estdo exigindo dos aermgoassumirem seus papeis como

geradores de viagens de superficie, tanto quantcocge empregos.

Apesar de estes aspectos poderem representadoetraiprna no desenvolvimento do
aeroporto, a necessidade de estar apto a acomaaéuroe de trdfego do proprio aeroporto

deve ser considerada.

Deve ser fornecido estacionamento de veiculosienfe para atender a demanda pico,
com capacidade adequada no meio-fio aeroportuan@asevias do aeroporto para atender o
fluxo de trdfego durante os periodos criticos. @stignamento no meio-fio aeroportuario
pode se tornar um problema particularmente dift@ino nivel de crescimento do trafego
aeroportudrio sobre aquelas para as quais os préatiminais foram projetados. Contudo, a
demanda para facilidades individuais ird dependersiratégia de preco, tanto quanto a
qualidade do servico oferecido. Deste modo a an@isxigida para entender as trocas

financeiras envolvidas estipulando as tarifas earutas.



Estratégias alternativas para oferecer capacidadieiomal incorrem em uma
combinagé&o diferente de custos capitais e operaisiolanto quanto as diferentes correntes de
lucro potenciais, assim necessita de uma avaliag@ladosa. Em particular, deve-se tomar
cuidado ao considerar o efeito da resposta do iesaarmudancas. Por exemplo, 0 aumento
das tarifas de estacionamento para cobrir uma estvatura de estacionamento pode causar o
afastamento dos passageiros deste aeroporto, car nn novo problema de
congestionamento no meio-fio aeroportuario tanentpuo aumento do nimero de viagens de

veiculos gerados pelo aeroporto.

O fornecimento de transporte publico em aeropostwdorna um desafio duplo, de
como fornecer um servigco economicamente viavel @aas que ndo geram muitas viagens, e
também regulamentar um grande numero de provedimeservico em competicdo que

podem atender mercados lucrativos (Gilbert et386).

Em grandes aeroportos, os volumes de viajantesnpquigificar ou exigir facilidades
especificas para melhorar as conexdes com outrafgnde transportes regionais ou a

coordenacéo dos servi¢os de transporte de supenfisiaeroportos.

O aspecto de como cresce o fundo das facilidadsstrdosportes de superficie e
servicos se mostra em varias maneiras. A maiogaagooportos continua a ver o transporte
de superficie como uma fonte de lucro, primariameoim as tarifas de estacionamento e de

aluguel de carros.

O gerenciamento aeroportuario €, contudo, semphetantée para desenvolver
programas que requeiram investimentos para impl&nen consequentemente, cortar este
fluxo de lucros. Somado a isto, muitos operadoresgos do transporte de superficie estao
em um ambiente altamente competitivo, com uma pegugargem para contribuir com um
aumento de tarifas ou expansao do fundo de serfigituacdo € sempre complicada pelo
fato das autoridades aeroportuarias imporem résgiegm muitas das fontes de fundos que
seriam aplicados no desenvolvimento dos aerop@ti@yés de projetos de transporte de
superficie. Enquanto isso, agéncias de transpateuperficie sdo relutantes em apoiar

projetosem que sentem ser de responsabilidade deroporto.

O planejamento efetivo dos sistemas de transpersugerficie deve proceder de um

entendimento claro dos objetivos que o sistematestando alcancar.



Os mais 0Obvios, séo claro, para melhorar o acems0gs viajantes do aeroporto, seja
do ponto de vista do tempo de viagem, custo, owesnéancia. Contudo, estas medidas
freqientemente envolvem dificuldade de investimemtoetorno financeiro. O tempo de
viagem ou a conveniéncia podem ser melhorados, anaeentara 0 custo para o usuario,
talvez indiretamente. Outros aspectos a serem denasios como, se devem ser fornecidos
aos viajantes do aeroporto um melhor nivel de sergue os viajantes urbanos em geral e
como equilibrar as necessidades de receita costtesejos dos viajantes para uma viagem

de acesso barata.

Um segundo grupo de objetivos reflete a necessidadeeducédo dos impactos do
trafego do aeroporto, seja no meio-fio aeroportydnd sistema de vias urbanas ou no sistema
de rodovias regionais. O congestionamento de wapegle ser relacionado a expanséo das
facilidades. Solucionar isto através de ampliacBasinfra-estrutura existente pode ser
extremamente caro nos grandes aeroportos, ao distds pode-se perseguir estratégias que
reduzam os volumes de trafego, alcangando custissefiedivos.

Uma terceira consideracdo € o uso do custo efetigngem dos recursos, se Sao 0s
fundos de desenvolvimento de aeroportos, fundos agdncias de transportes, ou
investimentos operacionais do setor privado. Ogpamento efetivo deve considerar o custo
total dos projetos propostos, pois apesar dos diobsido governo serem vistos como
investimentos a fundo perdido, o uso inadequaddade fundos € como reduzir futuras
alocacdes, impossibilitando-os de serem usados efefe podem ser melhor aplicados
socialmente. Similarmente, sendo estes custos mpmwes do setor privado, serdo

simplesmente repassados ao viajante aéreo ouramerfarios do aeroporto de certa forma.

No intuito de direcionar estes objetivos de plamejato, € necessario definir as
maneiras de medir a eficacia do sistema e se ¢si@lemdo as necessidades dos seus
usuarios, tanto quanto projetos alternativos qussgm contribuir para o sistema de acesso.

Medidas potenciais da performance do sistema intlue

Ocupacao média dos veiculos

Quilédmetros de percurso por veiculo por pessoagnag
Emissdes por pessoa/viagem

Tempo de viagem

Custo do usuario



Pode ser esperado que estas medidas de perfornea® amplamente através dos
diferentes modos, enquanto a performance relatgalderentes modos varie com o tamanho
da parte aérea. Consideracbes também devem sas fgitanto as areas geograficas

especificas ou grupos de usuarios beneficiados.

2.3.4 — Facilidades Intermodais no Acesso a Aerofdos

Nos Estados Unidos, a énfase na melhoria dasdadés intermodais resultantes do
Ato Eficiéncia no Transporte de Superficie InteralodSTEA) em 1991, tem criado novas
oportunidades de fundo para melhoria nas ligacfeacesso de superficie para aeroportos
(Coogan, 1994). Em adicdo a uma maior flexibilidadenaneira que os fundos do transporte
federal sdo usados, o ISTEA também reforca o psocds cooperativa de planejamento entre
estados, organizacoes de planejamento metropoktautoridades aeroportuarias (Lacombe,
1994).

Contudo, os projetos de acesso a aeroportos dewstia @aompetir com outras
prioridades, desenvolvendo projetos bem pensadozzea de gerar o apoio institucional
necessario; e isto continua um desafio. Em outri g mundo, particularmente na Europa,
a énfase vem sendo dada ao desenvolvimento ou maehas sistemas de transito de trem
urbano e servigos de trem interurbano, visandor @oteelhor maneira de ligar o aeroporto a
estes sistemas, sem talvez dar muita considera;@stkatégias alternativas. Normalmente,
este planejamento parte da equipe do proprio agmpassim como O investimento para

executa-lo, havendo a interagdo com a municipaticiaais para aprova-lo.

Em muitas mentes, melhorar o acesso a aeropodo®@imo de extensao regional,
ou mesmo, de sistema ferroviario interurbano pampeortos. Um namero crescente de
aeroportos em volta do mundo possui tais ligacBesios para desenvolver novas ligacdes
estdo sendo ativamente perseguidos em um grandermige aeroportos (Walters, 1991;
Coogan, 1995; Kivett, 1996). Contudo, estenderaknifiérreas até as estacfes nas areas
terminais aeroportuarias pode ser extraordinariéenearo, particularmente se as facilidades
ferroviarias tiverem que ser integradas a um coxapleerminal existente. Isto quase
invariavelmente envolve extensivos ajustes, poderdoerer a realocacdo de facilidades
existentes e a reconstrucéo substancial de préstiménais. Construir facilidades em campo
aberto (Greenfield sites) € muito mais facil, enabarinflexibilidade inerente de facilidades
ferroviarias e a necessidade de integrar as estagivo prédio terminal do aeroporto ird

ainda requerer uma maior despesa de capital.



Este custo pode ser reduzido com a implantacdondeligacdo de 6nibus ou people-
mover (Sistema de vagdes de empuxo elétrico saltrestde baixa capacidade de transporte)

para a estacdo localizada fora do complexo termemabora este ira reduzir a atratividade do

servi¢co, como pode ser visto na figura 3
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Figura 2.3 — People-mover no Aeroporto de Frankfurt
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Em vista dos altos custos envolvidos em fornegagbhes ferroviarias dedicadas ao
aeroporto e a proporcao relativamente baixa deavi@s para utiliza-los, fazer analises
cuidadosas das trocas financeiras e dos custowosfeas estratégias alternativas séo

usualmente garantidas.

No planejamento de ligagfes ferroviarias, consgieya devem ser dadas em como 0s
passageiros fardo a viagem dos seus destinos &inais ao sistema ferroviario e vice-versa.
Estacdes suburbanas podem precisar de estaciomamssguros onde veiculos possam ser

deixados por varios dias.

A chegada de visitantes no aeroporto necessitar#atenacées sobre seus destinos e
quais estacdes usar. Passageiros com bagagemdiBcaitdades com escadas, roletas e
escadas rolantes que envolvam troca de nivel ggatonaminhadas. O projeto de estacdes
deve fornecer plataformas de acesso para os @@roagagem self-service nos aeroportos ou
nos terminais ferroviarios principais. Os vagdés igeralmente precisar de previsao especial

para bagagem.

A integracdo do aeroporto com o tronco principalrede ferroviaria intermunicipal
permite 0 acesso do passageiro aéreo das cidastestds ao aeroporto, potencialmente
trocando os véos de curta duracéo por conexdes/ignas.



Ainda que o servi¢co pare no aeroporto como em Fuankondres Gatwick, e a nova
estacao do TGV no aeroporto Charles De Gaulle am,Riar o servico direto de para outras
cidades, reduz a necessidade para passageiro®riaga terminais centrais congestionados
das cidades. Antes estas ligacfes eram vistasapedporto como uma competicdo modal, ja
que este absorvia parte da demanda aeroportuévi@odede curta duracdo, porém nos dias de
hoje, € visto como cooperacdo modal, j& que tamdéan a demanda de cidades distantes
uma vez que 0s usuarios podem buscar os aeroppuoferecem um melhor servigo.
Assim, tanto Frankfurt quanto o Charles De Gauieestiram 40 % do custo de desvio da
linha dos trens-bala (HST — High Speed Train), estairam as estagfes ferroviarias

interligadas aos seus terminais.

Um anico exemplo de integracao ferrovia / ar éstedna Fly-luggage suico, pelo qual
0 viajante aéreo partindo dos aeroportos de B&ehebra e Zurique na Swissair e um
namero de outras companhias aéreas podem despacsabagagens em algumas das 116
ferrovias ou estacdes de Onibus através da Suiggatado dos seus véos (jud,1994).

As bagagens séo depois transportadas pela FeFed&ral Suica e despachadas para
as companhias aéreas, enquanto 0S passageirosy \pajaconta propria de trem para o
aeroporto. Viajantes aéreos para Suica podem tardbépachar as bagagens através da sua
propria estagdo local de ferrovia ou dnibus.

Outro enfoque de como melhorar as ligacOes inteasodao terminais fora dos
aeroportos ou remotos (ATA,1976). Estas facilidag&o localizadas nos centros de cidades
ou perto de outras concentracfes de destinos fidesEsviagens dos passageiros aéreos e
fornecem transporte conveniente de/para o aeropoidtvez a facilidade para despachar ou
retirar a bagagem. Originalmente este foi desemolpelas linhas aéreas como uma maneira
de melhorar o servico para seus clientes, mas tasoente eles tém sido visto como uma
solucéo para os problemas de acesso de superniicggandes aeroportos (US DOT, 1981;
Gosling, 1987).

Em vérios aeroportos, a maior propor¢do de viagems veiculos geradas pelos
passageiros aéreos cresce nao por aqueles querEEtan0s aeroportos mas por aqueles que

sao deixados ou pegos por parentes ou amigos.



Estas viagens além de nao gerar receitas parapoatr, devido a viagem de retorno
feita pelo motorista do veiculo, contribuem com ongestionamento do meio-fio
aeroportuario e isto equivale a % de toda viagenedrilos privados gerados pelo aeroporto.
Estas viagens sdo, precisamente, as que vao tolidara de um terminal fora do aeroporto

(remoto) atraente.

A implementacao de um programa de terminal foraetoporto (remoto) envolve um
namero de fatores operacionais que requerem cusdadgplanejamento. Estes incluem o
fornecimento, ou ndo, de check-in para as compandéeas, ligacdo de transporte de
superficie entre o terminal remoto (terminal fora akroporto) e o aeroporto, previsao de

estacionamento no terminal e servigo de marketing.

Em contraste com as ligacOes ferroviarias, que ssacemente envolvem grandes
despesas dos fundos publicos, terminais fora dgpadpo (remoto) oferecem oportunidades
para empregar capital privado nos problemas desadds superficie a aeroportos. Muitos
terminais no passado foram desenvolvidos pelas aohi@s aéreas ou operadores privados

de transporte de superficie e alguns continuanmeeaojpucrativamente até os dias de hoje.

Estes aspectos fornecem uma excelente ilustragém da beneficio potencial quanto
dificuldades de melhorar a coordenagdo modal ensiebeer as facilidades intermodais. Para
desviar um grande nimero de usuarios de veiculeadms para 6nibus expresso ou trens,
terminais remotos ndo s6 reduzem o congestionanmend@roporto e no sistema de rodovias
como oferecem aos seus usuarios uma maior conw@niéreconomia nos custos. A maior
dificuldade é de encontrar quem investiria nestpreendimento, uma vez que 0s aspectos
negativos como, aeroportos temerem perder a redeitastacionamento, as companhias
aéreas verem terminais remotos apenas como matsisim que nao gera receita adicional e
0s operadores privados de transporte de superfjoe,objetivam maximizar seus lucros,

naose interessam em reduzir o trafego nas rodovias.

Sendo que, encontrar um local para o terminal seroplide com os interesses da

comunidade local, afinal haverd um grande impaott&fego nas vias de entorno.

Alguns aeroportos tém proposto construir centros t@d@sporte de superficie
(terminais multi e intermodais de superficie) cofooma de consolidar o servico de

transporte publico e reduzir o congestionamentmdm-fio aeroportuario.



Estas facilidades podem ser ligadas por um peopleemou esteira rolante para os
terminais das companhias aéreas, podendo incltaciesamento e outros servigos. Se
propriamente projetado, eles poderiam fornecer mniente muito mais confortavel, no qual
se pode esperar por servicos com horarios ao idgéservico de meio-fio aeroportuario
tipico. Contudo, consideracdo deve ser dada a wecd@ncia de ter uma corrida em um
people-mover ou Onibus do aeroporto para alcandaciidade, isto reduziria a posi¢ao

competitiva daqueles modos localizados ali.

Pode ser esperado que os operadores de taxis argumi®rtemente para continuar o
uso do meio fio, afinal caracteriza-se por um gerde alto custo e porta-a-porta. Todavia,
permitindo estes modos a continuarem seus usos dio-frn aeroportuario, enquanto o0s
modos de alta ocupacado séo transferidos para oadmtransporte de superficie, estimula o
uso de transporte individual, carregando o sistdengias e meio-fio aeroportuario, o que é

contra o objetivo de aumentar o uso de modos dealtpacao e a solugdo do problema.

Outro aspecto critico no projeto é quando os cerdeotransporte de superficie estdo
localizados a alguma distancia dos terminais semelmessario transportar passageiros e

bagagem de/para esta facilidade.

Se passageiros estdo carregando suas bagagensopla-mever automaticos, o
sistema precisa ser projetado para acomodar casrida bagagem, o que previne o uso de
escadas para troca de niveis (a ndo ser que amredpeciais sejam usados) e reduz a
capacidade dos carros people-mover. A previsdohdeken de bagagem no centro de
transporte de superficie soluciona este problerag,requer pessoal de check-in na facilidade
e significa ter a bagagem despachada para os amstel®m manuseio de bagagem das
companhias aéreas nos terminais. Desenvolver magngiara permitir 0s passageiros
reaverem as bagagens processadas nos centrogjgoita de superficie € extremamente
problematico, mas se isto ndo for fornecido, erdistim fluxo direcional de carrinhos de
bagagem, com o conseglente problema de retorngdies as areas de recebimento de

bagagem.

Existe correntemente uma falta de diretrizes nosGes de projeto para os centros de
transporte de superficie e a consequéncia é demmyii®s aeroportos sdo parecidos em

cometer erros custosos e desenvolver projetosadju@nfi na sua execucao.



2.4 — TOPICOS CONCLUSIVOS

Com a evolugdo dos meios de comunicacdo, o dinamiden vida moderna e a
competitividade do mercado, o conceito de acegsaloié adaptou-se a novas necessidades e
exigéncias da populacao, a fim de orientar os jadoees do transporte de superficie em seus
projetos e solucdes, e a consequente viabilizag@mudlquer tipo de empreendimento.

A fluidez do trafego nas vias de acesso e a oftgtanodalidades, antes vistos como
solucbes ou metas de acessibilidade demonstrargiicdcia, ja que separadamente e sem
uma analise do perfil do usuario a que atendesdoes éens podem se tornar infra-estruturas
derivadas de investimentos vultuosos sem, no entéotmular uma ligagdo porta-a-porta
compativel com as aspiracbes do usuario dos tremspde superficie, bem como ao
administradores de empreendimento que dependene dond acessibilidade com um bom

nivel de servico.

Assim, seu conceito deve estar em constante mytsg&mualizando as exigéncias de

mercado e ambientais.



CAPITULO 3

PROPOSTA DE ESTUDO DE ACESSIBILIDADE AEROPORTUARIA

3.1 - APRESENTACAO

Atualmente, com o dinamismo dos mais variados add® vida, e a necessidade de
mercado com relacdo a velocidade de informacdo dedtbcamento, sem contar com as
influéncias ambientais, a acessibilidade em qualggetor se tornou um aspecto de
preocupacéao dos planejadores e gerenciadores desliversos setores. Assim, o conceito de
fluidez de trafego passou a ser somente um dogefatoserem considerados nas analises de
acessibilidade, transformando a acessibilidade emitam fundamental e complexo na

viabilizagao de qualquer empreendimento.

Para os aeroportos, a acessibilidade deixou deéstarcomo um item de conforto para
ser a viabilizagcdo dos aeroportos e da eficiéncatrdnsporte aéreo, bem como uma

preocupacgao dos impactos gerados por seus SistiEna@esso.

3.2 - ESTUDO DE ACESSIBILIDADE AEROPORTUARIA: UMA N OVA
PROPOSTA

Este conceito e terminologia aplicada deram lugaftempo e qualidade de acesso”,
sendo este fator dependente de uma boa ofertafrdeestrutura viaria e de transportes, da
oferta de modalidades, do seu custo de implantac@peracdo, viabilidade financeira,
politica e ambiental, bem como a informacdo ao nisu@adequando-se a realidade e

exigéncia deste.

Assim, o abastecimento do sistema com informaciéislas através de pesquisas e
levantamentos, validara as analises dos servigpyvigam atender este tipo de exigéncia dos
usuarios. Para se obter uma metodologia para aibitidade a aeroportos, em primeira
instancia, deve-se ater a varios fatores composatgaim sistema complexo, que relaciona
diversos itens a serem analisados, e podem satidtigi em diagndstico, proposta de
alternativas, analise de alternativas e implantagEdte sistema pode ser representado como

descrito na figura 3.1:



ESTUDO DE ACESSIBILIDADE DE
AEROPORTOS

] ] ] ] ) Disponibilidate de | | Perfil do Usurio gl
Mivel de servigos das Mivel de servigo do Anzlize do Sistema Oferta de Modos de Ectacionamento Pesquisados

Vias de Acesso Meio-Fio Viario de Entomo Transporte

- Disponibilidade no
Capacidade e Infra- Capa:_\dade do Interferéncia Disponibilidade no Sistems de Transporte

Estrutura Vidria Meio-Fio Operacional Aeroporto
Municipal

]

Capacidade de
WYagas

OO0——00Z20r—0O

Integracéo de
Modalidades

mo

Armpliagéo de
Capacidade e
Adequacédo das Vias

FHMOTODT i

Nk ——>=ZT0OM—-Ar I»

Yiabilidade Politica,
Ambiental e Financeira

mw—m =2
mo

nr<drZ2Im-ar e

Implantag o

Figura 3.1 - Fluxograma de Estudo de Acessibilidade

3.2.1 — Diagndstico

Na fase de diagnoéstico, os aspectos de nivel d&gatas vias de acesso, do meio-fio
aeroportuario, analise do sistema viario de entomierta de modos de transporte,
disponibilidade de estacionamento e perfil do usudéio em esséncia, levantados em campo,

se utilizando das técnicas usuais citadas no it8ra.2

3.2.1.1 - Vias de Acesso
Para andlise do nivel de servico das vias urbale® ser levantada a contagem de

trafego classificada através dos érgdos de gerapai@ viario em cada esfera administrativa
referenciada a categoria da via (DNER, DER ou $a&tas de Transito ou Planejamento), e
comparada com a capacidade viaria instalada basesndo HCM. A projecdo de demanda
rodoviaria, a fim de se avaliar a condicdo das @dsngo prazo para a viabilizagdo de
investimentos, deve ser efetuada através do ingézeentual de crescimento de frota

municipal através de uma analise de sua curvaritiatde crescimento de frota.



Para o segmento final de acesso ao aeroporto,eb devservico também € baseado no
HCM, porém a demanda rodoviaria (em UCP - Unida€drros de Passeio/Hora) deve ser
baseada no numero de passageiros aéreos, seusaabamigs, visitantes, funcionarios e
outros segmentos de populacdo flutuante no aewpwthora-pico os quais podem ser
obtidos em estudos especificos de demanda aerépartou em anuarios dos aeroportos
como o Boletim de Informagdes Gerenciais elabopela INFRAERO e outros, e efetuada a
quantificacdo de veiculos através de dados exwaidopesquisa de perfil de passageiros

como a taxa de ocupacéao dos veiculos e a divis@almbservada neste equipamento.

A projecdo desta demanda, segundo Manual de Demand& (1997), € efetuada
através de Modelos de Previsdo qualitativos e gatnbs (econométricos) com tendéncias
historicas que podem ser lineares, exponenciaggriknicas ou potenciais, baseadas em

variaveis como consumo de energia elétrica, popalagtc.

3.2.1.2 — Meio-fio Aeroportuario

O meio-fio aeroportuario representa uma peca fuedéash de planejamento, visto que
sua importancia como area de integracdo do modovi@ib de acesso, com o terminal
aeroportuario. O dimensionamento correto do meaéroportudrio traduz no conforto ao

usuario do transporte aéreo, bem como rapidezessaa este.

Com relacdo a capacidade de meio-fio aeroportud@eye ser utilizado métodos
constantes no Manual de Capacidade elaborado petduto de Aviacdo Civil — IAC
(documento interno) e o Anexo 14 da ICAO (Intewrai Civil Aviation Organization) -
Aerodrome Design and Operations, Ed Montreal, 198dl, 1, para a avaliagdo de sua
capacidade e tentar equalizar a demanda existanteodifica-la no intuito de preservar ou

melhorar o seu nivel de servico.

3.2.1.3 — Sistema Viario de Entorno

O sistema viario de entorno do aeroporto deve rsgisado com atencdo, uma vez que
seu alinhamento viario pode n&o so interferir comperacdo e seguranca do aeroporto (Plano
de Zona de Protecdo) como pode também se torndomenindutor de ocupacédo urbana, o
que pode ao longo do tempo inviabilizar a operaigaie (ref. Portaria’n1.141 / GM5 de
dez 87).



3.2.1.4 — Ofertas de Modalidades
Deve-se observar, a oferta de modalidades de temspao s6 no aeroporto, mas

também na oferta a nivel municipal, pois a intevad@terminal aeroportuario com os demais
é factivel, uma vez que se analise os modos etéstehem como a utilizagdo de modos

alternativos ou mono-rails.

3.2.1.5 — Disponibilidade de Estacionamento

Um dos problemas existentes no aeroporto nos @idwopk, também é sua principal
fonte de renda. Os estacionamentos devem poderoctanp demanda exigida, uma vez que
um sub-dimensionamento desta area acarreta prabldmdluxo no segmento final e no
meio-fio aeroportuario. Aeroportos ao redor do nwnghvestem em um melhor
aproveitamento das areas para atender a demandstanionamentos, bem como, para a
utilizacdo das areas proximas dos terminais pate®odins e que gerem outros tipos de
receita, como exemplo do Aeroporto de Schipol neftta que investiu alto em pesquisas de
carros computadorizados que atendessem a um estaw@ato remoto para viabiliza-lo, e
assim disponibilizando areas proximas ao termiagh @ criacdo de um centro de negocios.

Como pode ser visto na figura 3.2.

Figura 3.2 — Carro computadorizado para atendimgosausuarios do
estacionamento remoto do Aeroporto de Schipol ahits



3.2.1.6 — Perfil do Usuério

O planejamento de acessibilidade requer um entamdon detalhado das
caracteristicas dos passageiros aéreos usandoopoder tanto quanto daqueles que
trabalham la.

Dados das caracteristicas dos passageiros aéghss fancionarios, bem como seus
habitos no acesso, sdo geralmente obtidas por ipasga/ou questionarios sendo estes
aplicados também em forma de entrevista, os quaiem ser aplicados pelas companhias
aéreas ou pela geréncia aeroportuaria para osntdajae no caso dos funcionarios do
aeroporto, possivelmente pelos seus empregadoaea. €3ta forma de pesquisa, a fonte
primaria de dados é fundamental no processo dejplaento, sendo seu projeto e conducao

merecedores de atencédo cuidadosa.

A experiéncia tem mostrado que desenvolver a im&nio de pesquisa que solicite a
informac&o necessaria de forma ndo ambigua é mais dificil do que possa parecer. A
complexidade das informacfes exigidas, o grandesraintie respostas possiveis e o fato de
que muitos viajantes ndo estarem familiarizados eoterminologia local, requer atencéo
cuidadosa para o projeto de palavras e questiapdanto quanto o treinamento do grupo de
pesquisa. Existe um conflito inerente entre o @edej manter um questionario de pesquisa

curto e a necessidade por informacdes detalhadas.

Devido ao tempo gasto para responder as questdgsssageiros pesquisados sao
normalmente conduzidos ao saldo de embarque dgaro Contudo, isto tendera a
direcionar a pesquisa aqueles passageiros quersheg#s cedo ao saldao de embarque. Isto
também faz com que a coleta de informacéo se thfitd em passageiros no desembarque.
Outro aspecto que dificulta a pesquisa € o fata deesma ser conduzida em publico, pois
dependendo da resposta a ser dada, o pesquisaelfigavdelutante em revelar uma situacao
onde outros possam ouvir. Pesquisas dentro de aa®npodem evitar alguns destes
problemas, entretanto requerem a cooperacédo detit@ge pessoal das companhias aéreas,

devendo ainda serem projetadas como auto admirestra

A maioria das pesquisas de passageiros aéreossél@@ua especifica do local, isto
seria visto como comportamento razoavelmente cdugbate aeroporto para aeroporto, uma

vez que maneiras proprias devem ser identificadess gada segmento de dados.



Contudo, muito pouca atencéo tem sido dada a sgée® e iSto permanece como um
tema para futuras pesquisas. Em vista do custowdoma execucado de uma pesquisa e as
dificuldades de obtencdo de dados de pesquisa em hawe regular, existe um valor
significativo para poder estimar as caracteristidas viajante de um dado coletado

rotineiramente.

A abrangéncia de estratégias possiveis e projetegpgssam ser considerados para
melhorar o sistema de acesso de superficie nopatws de grande porte, sempre envolvem
capital pesado e gastos operacionais, requerera aofsticadas andlises de capacidade para
apoiar a avaliacdo e projeto, definindo objetivgpgopriados do sistema e medidas de
execucdo. E necessario desenvolver as ferramemititicas e recursos de dados necessarios
para executar os varios estudos de planejamenammplitude dos dados necessarios para
direcionar os aspectos que crescem no planejardestacessos de superficie dos aeroportos
inclui padrdes de trafego e composigéo, caradmassto usuério e caracteristicas do servico
nos diferentes modos; conforme apresentado no Quadr

Quadro 3.1: Caracteristicas do Usuério e Caratitassdo Servico dos Diferentes Modos

TIPO DE DADO CATEGORIAS CARACTERISTICAS

Passageiros aéreos

Distribuicéo do destino de viagens| Funcionarios

Carga aérea

Passageiros aéreos

Pico de trafego Fluxo de Carga

Viagem de veiculos

Passageiros aéreos Escolha modal

Funcionarios Taxa de Ocupagdo
Tamanho da particdo
Duracéo da viagem
Propésito da viagem
Residente/visitante
Natureza do destino final
Impostos
Padr6es de expediente
Tipo de trabalho
Tamanho dos carregamentos
Mercadorias
Necessidade para o]

deslocamento

Todos 0s modos Taxas e tarifas

Rotas e horarios

Dados do Servico de transporte [@i@odos publicos Tarifas

superficie Porte dos veiculos

Tempos de viagens

Nivel de servico

Padrdes de uso dos modos

Passageiros aéreos

Caracteristicas do Usuario
Funcionéarios

Carga Aérea

Sistema viario




Além dos dados na composicdo do trafego de passageervidos pelo aeroporto,
existe uma necessidade por um amplo volume de dgmracionais no sistema de acesso de
superficie. Alguns destes dados séo coletados emnbasse de rotina, enquanto outros nao o
sao, requerendo desta forma estudos especiaisng®m tem tempo. Dados de pesquisas

podem ser complementados por contagens de trabegimegas.
3.2.1.7 — Outros Dados Pesquisados

Muito destes dados sdo rotineiramente coletadosuaso de operacdes diarias,
embora nem sempre organizados de maneira apropaadgoiar as atividades de
planejamento. Finalmente, as autoridades aerop@msupodem complementar os dados das
operagBes dos transportes publicos, com estasisdjpastiladas dos servigos (de transportes
publicos) que atendem ao aeroporto. Em contrapadgithcilidade de conseguir estes dados
junto as agéncias publicas, os operadores privaoidsm nao ter vontade de fornecer (ou ndo

possuir) tais informacdes.

Por causa da importancia em muitas atividades deejmento no acesso de
superficie, a exigéncia para os relatérios do g@fegular devem ser uma previséo contratual

nas permissGes de operacdo no aeroporto.

Apesar da grande soma de dinheiro gasto nos psofitoacesso de superficie nos
aeroportos do mundo e da sua importancia para@fetiintegracdo do lado ar com o sistema
de transporte de superficie. O desenvolvimentafdernacdes e técnicas para o planejamento
de acesso de superficie para aeroportos tem recebldtivamente pouca atencdo das
agéncias de pesquisas de transporte. Na tentadvaudhentar o conhecimento destas
necessidades entre os gestores, um recente worksiamgiado pela FAA - U.S. Federal
Aviation Administration definiu uma agenda de pesgs para apoiar um programa norte
americano de desenvolvimento do acesso de supedéciaeroportos (Gosling, 1994). Isto
identificou aproximadamente 15 estudos ou prograjnassao necessarios para assegurar que
tanto os gestores bem como planejadores, tenhasimagbes apropriadas e ferramentas

adequadas.

Estes provém dos documentos que explicam a immiatéio planejamento efetivo do
acesso de superficie aos aeroportos e o relaciowanentre os diferentes acionistas

envolvidos no desenvolvimento de ferramentas acedimelhoradas.



Um rol de atividades relacionadas foram identifasagara assegurar que a informagao
existente esteja prontamente disponivel para agjeeleolvidos no planejamento e operacéo
dos sistemas de acesso de superficie. Estes padtea forma de estudos de caso, com

facilidades especificas e programas.

Foi reconhecido que os aeroportos individuais @@neigs regionais frequentemente
desenvolvem informacgdes valiosas na base de sy@sié@ncias, mas existe uma estrutura
institucional inadequada para dividir esta inford@gcom outras agéncias e o conhecimento €

sempre perdido quando o pessoal é trocado.

Enquanto a comunidade de pesquisa tem uma estrbiema estabelecida de
publica¢cbes profissionais e conferéncias, aquelesiddos nas operagdes do dia-a-dia e do
planejamento nem sempre participam destas atividaldéo € composto pelas diversas
naturezas das atividades de acesso de superioeus Unico foco para o envolvimento

profissional.

3.2.2 — Propostas de Alternativas

A partir dos estudos realizados neste process@nuee utilizar modelos analiticos
para a verificagdo e embasamento na elaboracaprdpsstas. Apesar dos esfor¢cos para
desenvolver métodos de andlise, foi visto que exisha necessidade significativa de
melhorar as capacidades de modelar a demanda dogosede acesso de superficie. Isto
poderia incluir uma avaliagcdo comparativa de mé&oeistentes, tanto quanto um pacote

mais eficiente destas ferramentas.

A necessidade de controlar os impactos de trafegetbporto no sistema regional de
rodovias, requer uma classe diferente de modetzao® na mais tradicional analise da rede
de transportes urbanos. A maioria das agénciadatejpmento de transportes mantém tais
modelos, os quais podem ser adaptados ou usadtanaente na medicdo dos impactos no
trafego do aeroporto. Uma classe mais detalhadaadielos € necesséria para direcionar as
condi¢cbes de trafego e o nivel de servico nas fedosto aeroporto e area de meio-fio
aeroportuario. Estes modelos necessitam incoraralinamicas do fluxo veicular no nivel
de segmento de rodovias e intersecdes, podenddventambém, a simulacdo dos tipos

veiculos que operam neste segmento.



O projeto de facilidades intermodais individuaisi@mecessitar de modelos de fluxo
de passageiros e bagagens dentro da propria &iglidou a operacdo de sistemas de people-
movers. Enquanto a simulagédo tem sido aplicada gsies aspectos, em varios outros casos

de fluxos bastante simples, os modelos de filsse@gpre mais apropriados.

Normalmente, os aspectos mais dificeis sdo a diwede dados na composicao do
trafego, incluindo o horéario-pico bem como o contgmento dos viajantes dentro da

facilidade, até mais do que as proprias técnicasatelagem.

E necessario dar mais atencdo a confiabilidadedi@sntes técnicas e maneiras de
incorporar um entendimento melhorado do comportémelo viajante, particularmente
relacionado ao projeto ou decisdes politicas efesetites segmentos do mercado.

A coleta e o gerenciamento de dados foram tambéamhhecidos como areas criticas,
com a necessidade para melhorar métodos, particerée para dados de carga aérea. Foi
sugerido que a revisdo de praticas existentesendalsimento de diretrizes em uma pratica
melhor ajudaria a padronizar as técnicas, assinogdentificar as areas onde seja necessario
mais trabalho. Desta maneira, a partir das ferréaseninformacdes precisas, pode-se avaliar

a melhor aplicacéo de investimento, quer seja ém-estrutura viaria ou em transportes.

Assim, apoOs a realizacdo do diagnéstico, e com eatiftcacdo dos problemas,
algumas propostas de solu¢cbes podem ser apreseataiti@indo os desejos dos usuarios as
redes alternativas por modo e rota — Para issoapd@esentadas alternativas a serem
consideradas como: Ampliacdo de Capacidade e Adaqudas Vias e Integracdo de

Modalidades que seréo descritas abaixo.

3.2.2.1 — Ampliacdo de Capacidade e Adequacéo dagy

A ampliacdo da capacidade do sistema viario quedate grandes equipamentos,
como a um aeroporto, tem sido a solu¢do dos pra@sede acesso por décadas, porém nos
dias de hoje, esbarram em impedimentos de natpa@itica, financeira e ambiental. Uma
grande dificuldade encontrada é que para a ampliagi capacidade, € necessario a
disponibilidade de recursos vultuosos para criadgidaixas adicionais, bem como a novos
alinhamentos e implantacdes de vias. Esta técapmsar de permanecer na visdo de alguns
planejadores, representa um desgaste politicod@iempara as autoridades responsaveis por

esta ampliacao.



Assim, estas autoridades estdo preferindo investirautomatizagdo no controle de
tradfego, bem como na administragdo de fluxo nas p&aa atender a demanda exigida (Ex.

Mudanca de sentido de vias na hora-pico).

A organizacdo de fluxo e estacionamento nas vikanas podem ser solucbes
atraentes para a administracdo municipal paraateat a fluidez nas vias urbanas elevando a
sua capacidade.

Assim, o sistema de vias que atendem ao aeropode ger analisado em diferentes
enfoques, se adaptando a realidade politica edam@ndos gerenciadores responsaveis pela

implantacéo das propostas, bem como seu planejament

3.2.2.2 — Integragao de Modalidades

O funcionamento efetivo do sistema de acesso derfétip € um componente critico
no sucesso do desenvolvimento de grandes aerop@ooso mais atencdo tem sido dada a
melhoria da interface entre os sistemas de tratesgerar e superficie, existiu a necessidade
crescente em desenvolver a coordenacao entre wmdeggama de investidores. AO mesmo
tempo, a escala e complexidade dos varios propgoacesso de superficie a aeroportos,
demanda melhor entendimento de seus potenciaisrdebuicdo para resolver problemas de

acesso de superficie.

Existe uma recente énfase dada a coordenacao attakmos Estados Unidos e onde
mais tenham sido criadas novas oportunidades padm$ de projetos de acesso de superficie
a aeroportos. Contudo, a identificacdo de projefm®priados que valham o fundo e que
possam gerar 0 apoio institucional necessario,icpdatmente no clima de prioridades
competitivas e reserva orcamentaria, tem provads diiculdade. Enquanto a construcéo de
melhores ou novas ligacdes ferroviarias sdo sewiptas como a solucdo de problemas de
acesso de superficie, na pratica, estas sao, umnglmextremamente caras e tipicamente
atraem uma proporcdo relativamente pequena dentegjaaéreos. Onde as ligacdes

ferroviarias séo fornecidas, deve se dar uma cogladtencdo ao seu projeto.

Em paises onde existem extensos sistemas ferasidmterurbanos, ligando os
aeroportos as conexdes de superficie, e podemuser melhoradas através de uma estratégia
alternativa envolvendo terminais remotos, que foegne estacionamento remoto e servigo de
Onibus expresso para 0 aeroporto. Isto tem sidotratms ser efetivo em varias areas

metropolitanas.



O projeto de facilidades de interface nos aeroportterece mais atencédo e o
desenvolvimento de centros de transporte de someifitegrados a um complexo terminal,
tem sido considerado em grande numero de aeropdftostudo, existem dificuldades
operacionais e aspectos politicos que ndo témtetdémente resolvidos, pois na verdade,

estariam deslocando o problema de convergénciafdgo para o centro urbano.

Estes problemas sdo complicados quando as fa@bd&&m que ser readaptadas

dentro de estruturas existentes.

Assim, deve ser realizada uma analise cuidadospedd do usuario do transporte
aéreo, no intuito de diagnosticar a sua preferémcidal para melhor absorver esta demanda
com transportes de massa, bem como identificaregaomunicipal de outros modos que
sejam compativeis com o perfil identificado na pésa e planejar a ligagcdo ao terminal

aeroportuario.

3.2.3 — Andlisede Alternativas
Muitas areas sdo direcionadas a necessidade decéorrdiretivas politicas em

diferentes niveis institucionais no gerenciamento agroporto, sendo feitas através das
agéncias de planejamento de transporte regional, agt autoridades federais. Estes
documentos podem alcancar uma diretiva nos relamentos entre o planejamento do
aeroporto e o processo de planejamento do traespagional, incluindo as responsabilidades
estatutarias e a exigéncia por coordenacao, de mediguirir a melhor préatica que assegure
um tratamento consistente dos conceitos de acesssuplerficie através das diferentes

agéncias.

Estes documentos estdo sendo moldados a estmstitadional e regulatoria de cada
pais, porém existe uma necessidade por estudosacatmps de como estes aspectos sao
direcionados em paises diferentes, para que oedstahento de politicas nacionais possam

ser atualizadas com a experiéncia de outros paises.

E recomendavel a elaboracdo de estudos especificogabilidade nos aspectos
politico, ambiental e econdmico para a avaliac& pitapostas elaboradas. Muitas vezes, o
custo destes estudos se transforma em um empeqmiteo a elaboracdo dos estudos de
acessibilidade. Assim, pode-se elaborar uma anddiseeus potenciais, 0s quais ajudariam na
opcao destes estudos tal qual a negociacdo dasspmepcom 0s 0Orgdos gerenciadores e
municipais.



Os projetos devem também oferecer beneficios a gamaa de usuarios, ndo soO
compostas pelos viajantes aéreos, mas pela condenida que servem, trazendo o
lucro/beneficio politico, sem, no entanto, descartproblema gerado por este atendimento,
ja que a seguranca € um fator preponderante néhasoodal do usuario do transporte aéreo.
Quanto maior for a abrangéncia fisica ou municgmlprojeto, maior serd a aceitagdo do

administrador municipal.

Os aspectos ambientais, por outro lado, apareceitasnuezes como obstaculos para
o desenvolvimento de qualquer sistema de transpdetta maneira 0 acréscimo de infra-
estrutura de transporte deve se ater a propostagsnmapactantes possiveis, o que facilita a
negociagcdo com os 6rgdos ambientais para sua itapfem No caso de propostas mais
impactantes, a elaboracdo de um plano diretor antabieontendo propostas relacionadas a
mitigacdo dos varios impactos gerados por estgpaménto, o que ajuda na negociacao dos

projetos de transporte.

E importante a viabilidade financeira de qualqueppsta, ja que as complicacdes
institucionais e gerenciais crescem conforme anc@éde recursos, assim, propostas que
sejam atraentes a capitais privados, bem como eggssuam capacidade de retorno dos

capitais investidos serdo mais facilmente aceitas.

3.3 - TOPICOS CONCLUSIVOS

Finalmente, a complexidade dos aspectos de plaeajanenvolvidos nos projetos de
acesso de superficie, exige dados extensivos eanfentas sofisticadas de analise.
Infelizmente, estes dados ndo estdo prontamenpordieis e a capacidade de analise

existente ndo € amplamente usada.

Existe grande necessidade em melhorar a dissemidadgaformacao, buscando melhorar
tanto o entendimento dos aspectos envolvidos quenterramentas analiticas para direciona-

los.



CAPITULO 4

ACESSIBILIDADE A AEROPORTOS
ESTUDO DE CASO DO AEROPORTO SANTOS DUMONT

4.1 — APRESENTACAO
O sistema rodoviario se destaca nas viagens demaes aeroportos e, considerando

gue no caso brasileiro € o Unico sistema dispopiael este fim, os problemas decorrentes da
pequena oferta de servigos de transporte entreop@&o e 0s principais polos geradores de
viagem aérea traduzem-se na crescente utilizacéeidolo individual que, além de aumentar

0 custo da viagem, contribui radicalmente parawagio do sistema viario de acesso.

Assim, ndo apenas a distancia do aeroporto aososegeradores de viagem se
constitui em fator determinante da eficiéncia dms$porte aéreo, como também o tipo de
infra-estrutura viaria e de servicos ofertados/gloy pelo sistema de acesso, permitindo a

complementacéo da viagem e determinando o desempergistema como um todo.

Considerando ainda, que a localizacéo do sitiopaenaario interfere na estruturacao
urbana, a oferta da infra-estrutura viaria estétainente relacionada e comprometida com um

planejamento integrado, que exige a participacd&adderentes 6rgaos de transporte.

Em relacdo a oferta do transporte publico colepana acesso aos aeroportos, 0s
requisitos basicos como confiabilidade, tracadoored de linhas, conforto, seguranca e
facilidade para o manuseio de bagagens nao saatesmas normalmente nesta modalidade.

A qualidade dos transportes de superficie, senmddyé diretamente responsavel pela
eficiéncia dos servicos oferecidos aos viajantesst® caso, por se tratar de uma grande
regido metropolitana, ocorre um paradoxo: se, porlado, a localizacdo deste aeroporto
proxima ao centro administrativo da cidade, favenem menor deslocamento para diferentes
polos, por outro, gera graves conflitos, ao terss@uincipais corredores de acesso

compartilhados com trafegos de diversificados deste alta densidade.

4.2 — ESTUDO DE ACESSIBILIDADE DO AEROPORTO SANTOSDUMONT
Este capitulo tem por objetivo analisar o acessaeaoporto Santos Dumont - Rio de
Janeiro integrante do sistema de aeroportos adnaithis pela INFRAERO, tendo em vista o

tempo gasto dos transportes de superficie no teot@loda viagem.



Levando-se em consideragéo o usuério deste Aemi@in como o motivo pelo qual
a demanda é formada, observamos sua importan@aapagonomia da regido Sudeste e, em
altima analise, a economia do pais. Deste modosidera-se de fundamental importancia
atender as necessidades de rapidez deste usuaporgonado deslocamento de superficie

até este aeroporto compativel com o nivel de seevg dinamica do transporte aéreo.

Para tal, serdo levantadas algumas deficiénciasfaddo acesso ao Aeroporto, bem
como serdo apresentadas as respectivas proposta®luges. E ainda analisada, a
possibilidade de uma evolucao na categoria de agmpara um pélo intermodal, urbano ou
de curta distancia, o que permitiria além das \gama da drenagem de grande parte do
trafego no centro da cidade, também a existénciprideeiro modelo deste tipo no mundo.
Esta evolucao transformaria a area do referidopaet@ em um grande terminal intermodal e,
ao mesmo tempo, a transformacdo do atual modeloletbse problematico, no aeroporto

brasileiro com a maior eficiéncia no sistema desa@or superficie.

Assim, este trabalho visa estudar os problemaseksa ao Aeroporto Santos Dumont
através de andlise da situacédo atual e a apregentacsolucbes emergenciais, de médio e
longo prazos. Nao serdo apresentadas plantas baieasedificacdes, tampouco
reposicionamento grafico da malha de trafego jatemie. Entende-se que tais planejamentos
interferem no plano diretor da cidade e envolveverdios setores de desenvolvimento urbano

e portanto alvo de inimeras variaveis.

Este também ira apresentar solu¢cdes que devidduéera especifica e distante das
matérias tradicionais na sociedade civil brasilei@ apresentam fonte de informagéo ou
estudos mais aprofundados, buscando ainda, acompandesenvolvimento do setor ao

longo do globo.

Conscientes da obrigatoriedade que o Governo pos&ui proporcionar ao
cidadao/usuario, um transporte publico compatieeh suas necessidades e com o interesse
da coletividade, bem como, visando maior produsigel do modo aéreo como um todo e
analisando-o sob o aspecto de servigo “porta-afateve-se otimizar sua acessibilidade de
superficie para que seja mantida a excelénciaatigiorte aéreo, com o0 menor leque possivel
de investimentos, e de modo integrado a todos g&osrgerenciais de transportes, para que
torne factivel todo e qualquer tipo de planejameAtpartir deste raciocinio, sera sugerido a
oferta de outras infra-estruturas de modalidadesashsporte, assim como as diretrizes para

sua efetivacao.



4.2.1 -Aspectos Gerais do Aeroporto em Andlise

Outros dados que confirmam e destacam a posicie @esoporto no cenario

econdmico do pais estao apresentados no quadsedlia:

Quadro 4.1: Informacdes complementares
Ref.. INFRAERO 2002.

AEROPORTO"
SANTOS DUMONT
ASPETOS GERAIY
Demanda Anual (2000) 4.883.361
Mov. Total Aeronaves (2000) 109.891
Cddigo IATA/Cédigo ICAO SDU/SBRJ

1320 m e 1260 m

Pistas existentes (dimensdes) (Principal) (Auxiliar)

Aeronave da Ponte B 737-300
Distancias ao centro <1km
Polo Gerador Principal Zona Sul

Aterro do Flamengo, segmento final

Corredor do estudo ) T,
e sistema viario de entorno

N.° vagas estacionamento 1.058

Extensdo do meio-fio aeroportuario 325 m (*)
(*) Considerando o acréscimo do canteiro centraivi@br de fluxos)

As caracteristicas e demandas expressas no quadrioademonstram que o Santos
Dumont, entre os aeroportos brasileiros, em decoiaérincipalmente da proximidade dos
setores comerciais, estd erfi lBgar tanto no movimento de passageiros quantaleo
aeronaves, e 20lugar em carga por ndo possuir movimento de aprfednsiderado nas
andlises de demanda). O quadro a seguir apresextaimulacdo das principais atividades,
distancias e tempos consumidos por um usuario deeA®rea, tendo como origem o bairro
de Copacabana, na Zona Sul do Rio de Janeiro, sest#b baseado em estatisticas
apresentadas na V Conferéncia Nacional de Aviaginettial (Nov 91), que apesar da data
de execucgao, segundo levantamentos efetuados p€loem 2001, ndo apresentaram

variacoes:



Quadro 4.2: Estimativas dos Tempos de Viagem
Ref.: V Conferéncia Nacional de Aviacdo Comerdia\ 91).

PROCESSAMENTC DISTANCIA TEMPO
ATIVIDADES ~ (km) (min)
* Rio de Janeiro
= Caminhada até o taxi 0.25 3,5
=  Espera pelo taxi o 4,5
=  Viagem de taxi 13.0 30,0
(38.0)
» Terminal (Santos Dumont)
. Compra de passagem o 5,0
. Check-in * 2,0
" Espera na sala de embarque * 10,0
. Embarque na aeronave * 2,0
(19.0)
* Aeronave (Santos Dumont)
" Espera dentro da aeronave o 10,0
=  Taxiamento/Liberacao o 10,0
(20.0)
» Totais * 77.0

Observa-se que o tempo efetivo de voo muitas vezegpresenta menor que o tempo

de viagem de superficie, como por exemplo, a Pdétea Rio - Sdo Paulo.
4.2.2 — Diagnostico

Este diagndstico sera apresentado demonstrandutextmlizacdo deste aeroporto no
municipio do Rio de Janeiro, suas principais car&ticas, informacfes relevantes ao
processo de analise e uma alusdo ao perfil do insgae utiliza o transporte aéreo neste
aeroporto. Finalmente serdo apresentadas as @ismajeficiéncias de acesso e seguranca
operacional relativo ao fluxo de veiculos e as pstgs para otimizar o servico de transporte

de superficie.



4.2.2.1 — Vias de Acesso

Tendo em vista os polos geradores de trafego [saeaaeroporto distribuirem-se por
todos os bairros do Rio de Janeiro, para efeittadmsalise foi eleito um local considerado
mais representativo e tradicionalmente consagramhoocde interesse de grande parte da
demanda aérea. Assim, foi considerado o bairroapa€abana na Zona Sul do Rio de Janeiro
devido ao seu potencial hoteleiro e por ser unrdaue permite a ligacdo dos Bairros de

Ipanema e Leblon com o Aeroporto Santos Dumont.

Localizado a menos de um quilometro do centro firean do Rio, o Aeroporto
Santos Dumont dispde de facil acesso rodoviaria fmtos os pontos de interesse da cidade,
inclusive com percentual de viagens a pé até oraeem funcdo de sua localizacao
privilegiada. Em relacdo a Copacabana, o bairroed latendido por sistemas viarios,
dispondo como corredor preferencial a Av. InfantarDHenrique no Aterro do Flamengo,
com caracteristicas de via expressa, duas pigfaate faixas de rolamento por sentido, além
de contar com a recente expansao da Linha 1 d@nstaves da ligacdo entre as estacdes

Cardeal Arcoverde em Copacabana e Cinelandia nodCen

A Av. Perimetral, continuacdo das Avenidas Gal.tdus Infante Dom Henrique,
permite a ligacdo do Santos Dumont com o Aeroplotirnacional Maestro Antonio Carlos
Jobim e demais setores da Regido Metropolitana cetativa facilidade, contudo

apresentando retencdes nos horarios de pico. Codeger visto na figura 4.1.
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Figura 4.1 - Principais Vias\'do Municipio



Dados fornecidos pela CET — Rio - Companhia de &imgéa de Trafego apresentam
um volume diario do trafego acima de 150.000 vekuho Aterro do Flamengo na
proximidade do aeroporto. A hora-pico do trafegbamo, situada entre 18 e 19 horas,
apresenta volume médio acima de 9.000 veiculogmiide Centro — Copacabana, ilustrando

a alta densidade neste corredor.

Considerando que a capacidade de uma via é a mddidsua possibilidade de
acomodacao do volume de trafego, do ponto de déestuas caracteristicas fisicas, observa-se
que este corredor (Aterro do Flamengo) ja se ermomid limite de sua capacidade. A Av.
Gal. Justo, apesar de apresentar quatro faixaslaimento, tem o seu célculo de capacidade
diferenciado, ja que apresenta duas faixas cono ftaxtinuo na diregdo da Av. Perimetral e
duas faixas com retencdo de semaforo na direcd@raiza XV. Assim, de acordo com a
analise baseada no Highway Capacity Manual — HCbhapacidade desta via ja se encontra
no limite de saturacdo com nivel de servico “E” hosarios mais carregados devido a sua

alta densidade de fluxo.

No caso do Aeroporto Santos Dumont, destacam-sag@&ts na Av. Gal. Justo no
pico da manha em direcdo a Zona Sul e no picorda t® sentido inverso. Medidas na area
de Engenharia de Trafego poderdo minimizar o prodl@através do remanejamento de
pontos de Onibus e melhorias na sinalizagéo.

Ja no segmento final de acesso ao Aeroporto a ipasincetencdo ocorre em
consequéncia da entrada de veiculos no estaciotmrdaniINFRAERO, que repercute do
segmento final até o acesso do aterro, impedinfliaexo. Assim como, a area de embarque,
que devido a sua pequena dimensao cria uma pgédisao fluxo derivado do
estacionamento concentrado, forcando os demaisllgsia estacionarem na pista de fluxo

continuo para efetuar desembarque, paralisandm assegunda pista.

Quadro 4.3: Tempos Médios de Viagem no CorredoEstudo
Ref.: Estudos e Planos Diretores do IAC

TEMPOS MEDIOS SANTOS DUMONT
Hora-pico 30 min
Fora do pico 15 min




As variagfes nos tempos médios de viagem fornendiwadores da instabilidade no
trafego de acesso neste corredor, sendo que alguezas chegam a exceder o tempo
aceitavel em relacdo a distancia do percurso, &stgpo elevado seria relacionado ao

congestionamento do trafego.

O Quadro 5 apresenta o total de pessoas na harg@atuna:[1Pax) - considerando
todos os vbos deste aeroporto: Ponte Aérea, Rdgdhaacao Geral, ja a (Coluridl Total)
correspondendo ao acréscimo dos demais segmentmsnpanhantes e visitantes;
considerando o cenério mais otimista. Estes dadd# autilizados no calculo de total de
veiculos em UCP/hora no segmento final de acesseraporto.

Quadro 4.4: Projecbes da Demanda de PassageiressAga Hora-Pico
Ref.: Estudos de Demanda para a hora-pico — IA®g)9

AEROPORTO" SANTOS DUMONT
HORIZONTEY™ OPax (M Total
1999 1721 2065
2002 1999 2399
2007 2568 3082
2017 4241 5089

Para a estimativa do total de pessoas (Calufatal), de acordo com estudos de
Planos Diretores Aeroportuarios estes valores spormdem em até 30 % do total de
passageiros. No caso dos aeroportos centraisgecanio de 20 % no total de passageiros é
funcdo do menor nimero de acompanhantes - casiittarile aeroportos onde predominam

as viagens curtas a trabalho.

As premissas adotadas para a projecdo de dematmlagnda séo as de que os valores
e tendéncias serdo mantidos em todos os horizdatestudo. O quadro 6 apresenta o total de
veiculos em UCP que estara se dirigindo a estgpagoono horario mais carregado.

Quadro 4.5: Projecdes dos Veiculos em UCP
Ref.: Estudos e Planos Diretores do IAC.

HORIZONTE SANTOS DUMONT
1999 1676
2002 1946
2007 2502
2017 4126




Os valores do quadro 4.5: foram obtidos da segunateeira:

N de Veiculos em UCP = Total de Pessoas (Quadd yisdo Modal (Quadro. 9)
Taxa de Ocupacéo de Veiculos (Quadro 9)

Admitindo-se que metade destes veiculos trafegapagpem um sentido das vias, ou
seja, 50 % por sentido da via, caso coincida cérorério de pico urbano, este fato representa
ja no primeiro horizonte cerca de 21 % no volume g@ dirige a Zona Sul do Rio, o0 que &
bastante significativo.

Quadro 4.6: Velocidades Média no Rio de Janeiro
Ref. IPEA (Estudos do Instituto de Pesquisa Ecot®rmil998)

VELOCIDADES MEDIA | g5 pE JANEIRO
(hora-pico)
Automoével 23 km/h
Onibus 17 km/h

Os valores acima (levantados pelo IPEA) demonstfaenas velocidades médias na
hora-pico nestas cidades s&o baixas, implicanddosuanuais com engarrafamentos
superiores a R$ 75 milhées no Rio de Janeiro, ampstra ainda que o transito deixa de ser

apenas um problema de desconforto, mas tambémabtepra econémico.

Estes estudos do IPEA apresentam, no dia em quesasas perdem 40 minutos além
do normal no trajeto para o trabalho, a produtdéaai de 14% a 20%, reforcando ainda

mais a necessidade de melhorar a fluidez de trafeggas cidades.

Assim, devido ao grande tempo gasto para efett@mpescurso, pode-se concluir que
0S usuarios do servico aéreo sao diretamente afefad esta situacao, ja que, no excesso de
tempo gasto no acesso ao Aeroporto Santos Dunsiatiaanbém deixa de produzir e ajuda a

alimentar as cifras citadas.

Caso ndo venham a ser tomadas medidas adequadas pa&thoria deste panorama,
provavelmente ir4 ocorrer um agravamento destaggitu Uma destas medidas diz respeito a

adocéao de servigos de transportes de massa papdes centrais, Como no caso em estudo.
4.2.2.2 — Meio-fio Aeroportuario

Como visto anteriormente, o meio-fio do aeropor@ot8s Dumont possui 320 metros
de extensdo, sendo 155 metros como meio-fio adwgpar primario (de acesso direto ao

terminal).



Apesar da grande extensdo, a presenca excessiéxigdecomuns e especiais, bem
como os Onibus de companhias aéreas e de turism@bilizam sua utilizacdo para o
embarque e desembarque de passageiros de veianlwsilpres e também da operacao de

Onibus urbanos.

Estes estacionamentos e a pequena dimensdo dospde embarque e desembarque
(10 metros) que concentram o fluxo de veiculos,emem o fluxo continuo do segmento
final, congestionando o trafego em todo o segmeetwias no entorno da Praca Senador
Salgado Filho.

4.2.2.3 — Sistema Viério de Entorno

O sistema viario de entorno também apresenta pnasi€om relacédo a seguranca das
operacOes aeroportudrias e aeronduticas (safetysemtity), ja que ndo existe nenhum
controle de trafego na Av. Almirante Silvio de Nolha no acesso a Escola Naval, estando
esta via inclusive na area de faixa de pista. Boriraver controle, permite o fluxo de veiculos
durante o pouso e decolagem de aeronaves, ponds@na seguranca de ambos, como pode
ser visto na figura 4.2:

Figura 4.2 — Avenida Silvio de Noronha no acesEs@la Naval

Outro problema nesta via é em relacdo ao estacemtanilegal em toda a sua
extensédo, o que prejudica o fluxo em direcéo alBsmoma citada, bem como ao portdo de
acesso a area secundaria e de movimento do aerogoettambém se localiza nesta via.



O estacionamento ilegal no posto localizado nesta er os portdes da VARIG e
VASP, fazem com que as manobras de acesso amgtesam o fluxo nesta via.

4.2.2.4 — Ofertas de Modalidades

Atualmente, o aeroporto dispde somente de trarespodoviario, seja particular ou
publico sendo coletivo e individual. Existe um pode metré na Cinelandia no Centro, que
devido a sua proximidade do aeroporto, permiteesaxa p€, mas nao existe nenhum modo

de integracao entre estes terminais.

Outra questdo seria da proximidade da estacdoateasbde ligagdo a Niterdi, o que
permite a utilizacdo deste modo através de bareasoebarcos na Pragca XV que se localiza a

um quildmetro do terminal aeroportuéario, o quaktaméao possui integracao.
4.2.2.5 — Disponibilidade de Estacionamento

Este aeroporto apresenta nos dias de hoje, umac@de vagas de estacionamento,
pois o0 estacionamento atual apresenta somente 1VAH8s, sendo 761 vagas do
estacionamento rotativo e 297 do estacionamentcsatista. Outro fator que prejudica o
passageiro aéreo seria a falta de conforto, jaegte estacionamento € aberto e nos dias de
chuva, o passageiro ndo tem protecédo, e ndo poasiihos para o transporte da bagagem.
Este estacionamento também é utilizado por pesgoastrabalham no Centro, o que

prejudica sua utilizacdo dos passageiros aéreos.
4.2.2.6 — Perfil do Usuario

No intuito de oferecer uma base melhor no aspeetesdolha e oferta modal e suprir
com dados a base deste planejamento, serdo apise@tgora alguns dados de relevancia
para o entendimento do perfil de usuarios queiseam deste equipamento nos quadros 8 e
9:

Quadro 4.7: Principais Motivos da Viagem
Fonte: Perfil do Passageiro (INFRAERO/MBA Empresiatioo0)

MOTIVO (%) SANTOS DUMONT
Trabalho 83
Turismo 9

Visita 5
Outros 3




Observa-se que existe uma predominancia no pedilpdissageiros, voltados para as
atividades comerciais, o que geralmente sugeresf@rgncia de utilizacdo para um modo

confortavel, disponivel e rapido.

Quadro 4.8: Divisdo Modal no Acesso ao Aeroporto
Fonte: Perfil do Passageiro (INFRAERO/MBA Empresiatioo0)

AEROPORTO SANTOS DUMONT
- Tx.
MODO Percentual Ocupacio
Auto Particular 58 1.3
Taxi 40 1.1
Onibus 02 30

Segundo os dados do perfil, apresenta-se uma @nefarpelo modo de transporte
individual, sendo este compativel com o dado aptede no quadro 8 , podendo esta
preferéncia ser explicada em relagédo a localizép@atral) e motivo da viagem no perfil do

usuario deste aeroporto.

De acordo com o perfil do passageiro que utiliZeecoporto Santos Dumont, em sua
maioria realizando viagens de negocios, o tempadatgem se constitui em fator relevante na
escolha do modo, sendo portanto, a acessibilidaglaeroportos fator decisivo para o sucesso

da viagem.
4.2.2.7 — Outros Dados Pesquisados
Plano Diretor Aeroportuario

O Plano Diretor Aeroportuario € o documento medtrgplanejamento em aeroportos,
este documento envolve um diagnostico aprofundadpropostas nos horizontes de
planejamento de 5, 10 e 20 anos, envolvendo tamisaspectos de acessibilidade a este
equipamento. Assim, com relagdo aos problemastgctdelos no sistema de acesso a este
aeroporto, existem algumas propostas elaboradadnstituto de Aviacao Civil, sintetizando

abaixo as mais relevantes, a saber:

Andlise da Situac&o Atual (item do Plano Diretor)

Em se tratando do trafego de acesso ao Aeroportm$S®umont, notadamente em
torno da Praca Senador Salgado Filho, sdo obsenatdalmente varios pontos de conflito
que contribuem para o baixo nivel de servico, cetancao de fluxo e longas filas de espera

formadas por veiculos ao longo do meio-fio aera@oib.



Esses pontos de conflito tém origem, em parte,ifaachcao existente para acesso ao
aeroporto, Escola Naval, instala¢cdes de apoio @panhias aéreas e aos depoésitos de carga,
situados na Av. Almirante Silvio de Noronha e, fyor, no eixo viario norte-sul — Av. Gal.

Justo / Infante D. Henrique (Aterro do Flamengo).

O trevo existente na area, além de ser utilizada paesso ao aeroporto, também é
compartilhado com todo o trafego de demanda acaelat cidade (Castelo, Lapa, Gléria e

outros bairros).

A adequacdo do desenho atual esbarra no tombarerisiente para o Aterro do
Flamengo que impede a realizagcéo de obras queimezhfi o projeto original, elaborado nos
anos 60. O tombamento efetuado pelo ISPHAM abramgesive a Praca Senador Salgado
Filho.

Somam-se a este fator outros de ordem operace@drrentes do estacionamento de
taxis comuns e especiais no entorno da Praca SeBatiyado Filho, cujo excesso de oferta
congestiona o transito da area.

O posicionamento e a concepcdo operacional do i@stacento da INFRAERO

também contribuem para o agravamento do problema.

Plano Diretor - Propostas

De acordo com o desenvolvimento proposto no Plainetdd do Aeroporto Santos-
Dumont (PDIR/SBRJ/11-89), o lado terra, constituigelo meio-fio aeroportuério,
estacionamento de veiculos e acesso terrestrajalewegrar-se, de forma harménica, com o

desenvolvimento previsto para este complexo aenagudo em todas as fases de expansao.

A complexidade do sistema viario urbano na areaxim@ ao aeroporto e o
incremento previsto para o trdfego de veiculos cess0 ao terminal, com consequente
crescimento da utilizacdo do estacionamento, coradnza proposicdo de um edificio
garagem no PDIR aprovado, visando ao pleno deseamamito do Aeroporto Santos

Dumont.



Dentro deste contexto, o Plano Diretor apresenta elemco de acglOes para
reformulacdo deste importante componente do sistespaesentadas na Figura. 4.3,
destacando-se:

PLANOC DIRETOR APROVADO PARA O AERPORTO SANTOS-DUMONT

PROPOSTA DO PDIR/SBRJ/1I-89
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Figura 4.3 - Proposta do Plano Diretor do Aerop&aotos Dumont — Fonte: IAC (1989)

transferéncia das instalagdes militares (garagema) frea prevista neste plano;

inclusdo das necessidades de estacionamento ddogeiatilizados pelas organizactes
sediadas no aeroporto, no programa basico do iedifécagem;

alteracdo do sistema viario urbano nas proximidddexdificio garagem;

implantacéo de vias elevadas para permitir umaaneléfinicdo dos fluxos;

admisséo de saidas do edificio garagem que fasiita tanto 0 acesso a zona sul quanto
a zona norte da cidade;

mudanca do tracado da Av. Almirante Silvio de Nbeoifacesso a Escola Naval) para
atender & expansao proposta das edificacdes dasosede apoio as companhias, PAA,
etc;

rebaixamento do acesso ao subsolo do terminal seagairos de forma a permitir a
continuidade do meio-fio aeroportuario quando daegédo do mesmo;

transferéncia dos pontos de 6nibus para o andapotdo edificio garagem.



Outras Propostas Existentes - Medidas de Médio e @o Prazo — Informagdo Técnica fi
008/DPT/00 de 15 de junho de 2000

Considerando que as mudancas fisicas e estrupn@i®stas no Plano Diretor do
Aeroporto Santos Dumont, em vigor desde 1986, méoreram ao longo deste periodo, faz-
se necessaria uma atualizacdo das diretrizes Im@de tracadas, haja vista muitas delas
extrapolarem a competéncia do Comando da Aeroméetida INFRAERO por serem de
responsabilidade institucional do Estado e Municif@ontudo, medidas a médio e curto
prazos poderéo vir a ser viabilizadas em parcetr@ @ INFRAERO, IPLAN-Rio e CET-Rio,

no intuito de minimizar os problemas existentes.

Uma dessas medidas, apontadas neste trabalho, edpeito a uma pequena
intervencao fisica na Praca Senador Salgado Flhiesentada na figura 4.4, visando criar
uma area para estoque e espera de taxis, de fdibeaa e retirar do meio-fio aeroportuario

em frente ao terminal o acumulo de taxis hoje i\caxdfo.

AEROPORTO,SANTOS-DUMONT
MEDIDAS DE MEDIO A CURTO PRAZO

. AFROPORTO
| § SANTOS-DUMONT

. remanejamento do hidrante & do r?bgm

S

£CUO dG MEIO-

Vo da guarnta d

40m

Figura 4.4 - Propostas a Médio Prazo do Aeropaatttd® Dumont —Fonte: IAC (2000)

Do ponto de vista da engenharia de trafego, outtadidas adicionais de facil
implementacédo a curto prazo podem vir a ser vidiks para minimizar o problema. Séo

elas:



remanejar a cabina de controle na entrada do estanento de veiculos da INFRAERO,
de forma a permitir a passagem imediata dos veicelitando a formacao de filas que
retém o trafego e bloqueiam os demais fluxos, almente o que se dirige a Escola
Naval, instalacbes de apoio do aeroporto e saides @s areas norte e centro. A
automatizagao do servigco pode contribuir para neauwzevitar a formagéao de filas;
promover, em conjunto com a Policia Militar, resgirel pela organizagcédo do fluxo
de veiculos na area, acfes efetivas em todos ésideodo dia, visando a organizagao e
fluidez do fluxo na Praca, notadamente em relagaoeio-fio do terminal e repressao do
estacionamento irregular de taxis e veiculos padaies;
limitar o nimero de taxis que atualmente fica eslocna Praga Senador Salgado Filho,
aguardando a oportunidade de atender aos passadegembarcados, contribuindo para
a reducdo do escasso espaco fisico existente alezigpser destinado a circulacdo de

veiculos. Ha inclusive um excesso de oferta des @seciais no local.

Consideragdes Finais da Informagéo Técnica’08/DPT/00 de 15 de jun 2000

A excelente localizacdo do Aeroporto Santos Dunmantontexto metropolitano do
Rio de Janeiro exerce influéncia decisiva na opddcescolha por seus usuarios, 0 que
explica, em parte, os conflitos hoje existentesrelacédo a acessibilidade. Por esta razéo, a
contribuicdo dos transportes de superficie develsjeto de continua atencdo por parte dos
planejadores, de forma a promover um planejamentegiado entre todos os Orgaos

responsaveis pelos transportes urbanos e peloatyop

Contudo, somente atraves de alteracGes signifasatio sistema viario urbano e nos
acessos ao terminal de passageiros, poderiam Beros@dos problemas existentes no
trafego. Nesta Informacdo Técnica, sdo sugeridasrals alternativas que visam minimizar
os conflitos atualmente verificados no segmental fdo acesso viario ao Aeroporto Santos
Dumont, por intermédio de acfes na area da engardetrafego e de pequenas intervencdes

geomeétricas, que permitirdo a médio e curto prarasiover as melhorias desejadas.

hY

Também em relacdo a proposta aprovada no PDIR/3BRY, verifica-se a
necessidade de atualiza-la quando da revisao dwidefPlano, na qual deverdo ser
incorporadas medidas e acdes de longo prazo pandimento da demanda futura. Este
trabalho sugere ainda, salvo melhor juizo, a ragdia de contatos com os 6rgaos estaduais e
municipais j& mencionados, com vistas a celebrde&mnvénio visando a implementacgéo de

projeto conjunto que apresente solucdes adequaglasstio.



4.2.3 — Proposta de Alternativas

Como descrito anteriormente, o Aeroporto Santos @unapresenta uma seérie de
deficiéncias em termos de sistema viario e traiepono entanto apresenta também um
enorme potencial para integracdo de modos e malberfluxo, assim podemos formular tais

alternativas.

As propostas até entdo elaboradas, se apresentantel, porém permeiam medidas
que requerem recursos vultuosos para sua efetivagiomn solucdes emergenciais de baixo
custo de implantacdo podem resolver tais probleti@ante um prazo médio, permitindo
assim, a arrecadacao de fundos suficientes pasadidizacao das propostas de longo prazo.

4.2.3.1 — Ampliacdo de Capacidade e Adequacao daay

Corredores de Acesso

Segundo o Plano Diretor, a solucdo seria de acnésde faixas de rolamento no
aterro do flamengo, e a extensdo do viaduto daneaal, porém estas solugdes esbarrariam
no tombamento do aterro. Assim, acordos com a Ci6TpRra a facilitacdo do fluxo nos
ponto criticos do aterro localizados na Praca Xdaéerimetral (sentido Av. Brasil e sentido
Niter6i) com controle através do CTA (Controle défégo por Area). Esta medida se faz
necessaria na otimizacao do acesso ao Aeropottoragpico. Outrossim, priorizar o fluxo da
Av. Pres. Antonio Carlos (sentido Pres. Vargasilifaga o fluxo de saida do aeroporto no

sentido Zona Sul através do mesmo sistema.

As vias que compde o sistema de acesso a esteoHerggpresentam problemas de
fluxo na hora-pico, principalmente a Av. Nossa $ealde Copacabana. Grande parte deste
problema se encontra no excesso de oferta de lo@mibus que trafegam neste corredor.
Cerca de 50 linhas com uma freqiéncia de 5 minubgshorarios mais carregados, o que
traduz em cerca 2.100 veiculos em UCP/hora trategaom uma ocupagdo média de 35%.
Este fluxo seria suficiente para saturar duas $adearolamento da referida via. Assim, para
evitar este carregamento, a Prefeitura deverianargaum “pool” das companhias de 6nibus
para a implantacdo de 6nibus articulado com fregjgéhe um minuto, fazendo o trajeto da
Avenida Ataulfo de Paiva no Leblon, passando peflerrA do Flamengo, Av. Presidente
Vargas (Central de 6nibus) e Av. 24 de Maio e, ’irpdos centros de transporte, fazer as
distribuicdes locais. Esta medida reduziria parfd Y8P/hora, ampliando o nivel de servi¢o

das referida vias.



Segmento Final

Os maiores ponto criticos do segmento final desacas aeroporto, o sistema viario
no entorno da Praca Senador Salgado Filho, sdtvadardo estacionamento da INFRAERO,
gue repercute até o acesso do Aterro do Flamengan@vimentacdo dos veiculos no portéo
de embarque. Outro aspecto seria a disponibilidadem numero excessivo de unidades de
taxi no meio-fio do desembarque e a parada do énidmbém no meio-fio aeroportuario.
Assim, para o melhor desempenho da andlise deeea@mr estes itens separadamente, a

saber:
PONTO CRITICO 1 — Estacionamento da INFRAERO

A disposicdo do portdo de acesso ao estacionaméetna, como maior tempo
demandado para o acesso (ver Quadro 10) provocadeste tipo de cobranca (efetuada com
operador), geram rotineiramente engarrafamentascasso a este aeroporto que, na maioria
das vezes, bloqueia o acesso dos demais veiculemramal e a Av. Almirante Silvio de

Noronha, como pode ser visto na figura 4.5.

Quadro 4.9: Média do Tempo Gasto no Servi¢co deaHatdo Estacionamento (em segundos)

TEMPO? TEMPO POR
TIPOY BILHETE/CARRO
ESTACIONAMENTO DA INFRAERO 27
SHOPPING DOWNTOWN 12

Sendo assim, deve-se adotar o servigco self-secageum recuo de 15 metros para
espera dentro da area de estacionamento com pelosr3ecancelas eletrénicas, para evitar
tais transtornos, bem como realocar a entrada tdciesamento para a via lateral de acesso
da Av. Almirante Silvio de Noronha, devendo aindglatar o nimero de faixas existentes
nessa via. Esta medida também desviaria todo egtvafe saida do estacionamento da area

terminal, desafogando ainda mais este sistema.
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Figura 4.5 — Ponto Critico 1 — Estacionamento dcgRNERO
PONTO CRITICO 2 — Area de Embarque

O portdo de embarque deste aeroporto possui sorti@nteetros de extensédo e se
localiza na extrema direita do terminal, fazendm cue os passageiros a serem deixados no
embarque se aglomerem na area proxima a este pest@aooperacao retém a passagem dos

demais veiculos em ambas as pistas, como podéssenas figuras 4.6 e 4.7.
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Figura 4.6 - Ponto Critico 2 — Area de Embarque

A figura abaixo ilustra a situacao atual do podéembarque:



Figura 4.7 — Portdo de Embarque do Aeroporto

Visto acima, a extensdo do meio-fio aeroportuarimgrio (155 m) poderia absorver
uma maior demanda se sofresse uma maior descag@ntdo fluxo na area do portdo. O
tempo médio dos passageiros por unidade é de:

Quadro 4.10: Tempo Gasto por Passageiros no Desgmebaos Diversos Modos no Meio-fio do
Terminal Aeroportudrio (em segundos)

MODO* i CARRO .
. TAXI ONIBUS
NUMERO DE PAX™ PARTICULAR
1 PASSAGEIRO 40 50 -
MAIS DE 1 PASSAGEIRO 60 75 143

O desenho atual do terminal limita a utilizacaaxo fio primario em sua totalidade,
ja que os portdes de acesso apresentam uma pespiensao e se localizam nos extremos da
edificagdo, sendo assim deve-se modificar 0 deselahérea térrea da fachada abrindo o
méaximo possivel do vao central do prédio, deslocaassim a area de lanchonete, Sodiler,
loja de discos e caixas eletrénicos para areasutlizadas do terminal, permanecendo

somente as area de banheiros e escadas protegidas.



Esta modificacdo, apesar do tombamento, pode stragfa uma vez que devido ao
incéndio neste aeroporto, o terminal ja sofreuratfies na estrutura existente. Outrossim,
uma vez que é de exigéncia da Prefeitura que a AR solucione do sistema de acesso
do Aeroporto Santos Dumont, como pode ser vist®aoreto Municipal h20178 de 06 de
Julho de 2001, o proprio tombamento seria de nmei hegociacdo. Estas areas estdo
demonstradas na figura 4.6.

Assim, uma melhor ordenacdo do meio-fio aeropaduampliara sua capacidade,
bem como permitird o fluxo livre neste sistemaividOutro aspecto a ser considerado € o
ordenamento do fluxo ininterrupto na pista exteem frente ao terminal, onde hoje
acontecem desembarques, estacionamento de énibwsdeo e de companhias aéreas. Estes
trafegos poderdo ser fiscalizados através de sepaticial ou de sensores eletrbnicos de
multa (pardais).

PONTO CRITICO 3 — Téaxis e 6nibus no Meio-fio Aerojpirio

Atualmente, nos horarios-pico, permanece uma ofkrth8 veiculos de taxi comum e
10 veiculos de taxi especial na area de desemhaatpra de outros 12 taxis comuns em
frente ao portdo de estacionamento da INFRAERO.dQuuode ser visto na figura 4.8.
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Figura 4.8 - Taxis Especiais e Comuns no M

eio-ficd@roporto

J& existe para estes veiculos um bolsdo de estncageutro extremo da Praca Sen.
Salgado Filho. Somente este servico ocupa 80 miterres de meio fio operacional. Outro
enfoque é que ha disponivel no meio-fio aeropadgd metros de estacionamento de énibus
especial, que apresenta uma frequéncia de 20 reifDtono ilustrado na figura 4.9:



o idents

iur 4.9 — Bolsdo de Taxis na Praca e, Tisimo Mi- ddéixerbp'
Assim, deve-se diminuir a oferta no meio-fio aertydrio de unidades de taxi para 03
comuns e 02 especiais, e instalar um servico @efame para o bolsdo de estocagem para
solicitagdo de mais unidades no meio-fio aeropdadu&vitando assim o estacionamento
destas unidades na espera de passageiros, dexesetpmbém a efetivacdo de um segundo
bolsdo na area em frente a garagem do DAC paramiamo primeiro bolsdo, sendo este,

radio-operado.

Com relacdo aos 6nibus, este ponto deve ser ddslquaa o bolsdo no final do
terminal (desembarque) e implantado uma cobertaia @ acesso ao terminal. Estas
propostas podem ser melhor visualizadas na figdi@ 4
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Figura 4.10 — Ponto Critico 3 — Taxis e Onibus reidvfio Aeroportuéario



Outra opgcdo para o atendimento de téxis e carrcaldguel, seria através do
aproveitamento da via de servi¢o do terminal (sufxea) como primeiro bolsdo de espera, e
manter o existente como o segundo. Com a cobextsea implantada para o atendimento dos
Onibus, serviria também para atender os taxis feasada area do meio fio, centralizando os
servigos de transporte de superficie ou permitmdoesso a area subterranea por intermédio
de uma escada rolante, o que descarregaria aindsomaeio-fio aeroportuario, pois o fluxo
de taxis ndo mais passaria em frente ao termimah Opcao de controle e organizacao dos
taxis na area de espera e estocagem, bem como evistacionamentos ilegais, seria a
adocédo, por parte da INFRAERO, de um sistema dagad semelhante ao utilizado pelo
Conselho Nacional de Transito, ou seja, a cadagéfr, a unidade veicular de taxi receberia
um namero de pontos, 0s quais quando atingissetimita, suspenderia a operacao daquela
unidade por um tempo determinado ou até mesmo escratienciamento para operar no

aeroporto. Para efetivacdo desta proposta, neagsslb apoio da cooperativa de taxis.

Sistema Viério Periférico

O sistema viario de entorno apresenta problemas/nAlmirante Silvio de Noronha,
tanto no sentido de fluxo, quanto na operacao aeifria, ja que o prolongamento desta via
permite 0 acesso a Escola Naval. Esta situacéoitpeamacesso de transeuntes a area de
seguranca aeroportuaria, comprometendo este sggacarity). Isto pode ser visto através
das figuras 4.11 e 4.12.

Figura 4.11 — Via de Entorno
Fonte: Revista Aeroportos (1996)



Com relagdo ao acesso a Escola Naval, deve-sentaplama guarita com duas
cancelas e acionamento elétrico em ambas as edadas da pista, sendo esta acionada
somente através de permisséo por radio da torcerteole do aeroporto, ademais estender a

cerca até a primeira cancela. Como pode ser vistguara 4.12.
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Figura 4.12 — Sistema Viario Periférico

Como investimento futuro, a criacdo de um mergylvéabilizaria ainda mais este

fluxo e poderia ser negociado o apoio financeir&seola Naval.

Para facilitar o fluxo nessa via, deve-se impedgstacionamento ao longo de seu
curso e afastar os portdes de acesso em no minimeti®s, tanto da VARIG quanto da
VASP, evitando a permanéncia de veiculos atravessa pista enquanto aguardam
identificacdo e posterior abertura de portbes. dimpum também o funcionamento do
estacionamento ilegal realizado no posto de gasolssa via. Este estacionamento dificulta
0 acesso ao posto, fazendo com que os veiculodepegam utilizar tais servicos parem nessa

via e impecam o fluxo livre.



4.2.3.2 — Integragao de Modalidades

Para a viabilizacdo econémico-financeira das pitagosxistentes, que sdo a extensao
de linha de metrd e a implantagdo do HSST (Higre8@urface Train) ligando a Zona Sul e
a Barra da Tijuca, deve-se avaliar esta demanddfinadio primeiro a rota dos Onibus
executivos (frescao) acessando ao metré da Cineldntgplantando também tarifa integrada
para a utilizacdo do sistema 6nibus-metrd (ja emtstnos 6nibus PADRON desta cidade).

Outro objeto em estudo seria da integracdo entkeroporto Internacional Antdnio
Carlos Jobim e o Santos Dumont com ROVERCRAFT (feigul3), porém pode-se estudar
a implantacdo de aerobarcos com ponto de desengbamaeroporto e integracdo entre
terminais através de servico de dnibus internot{ghservice), devendo ainda estender dois
pontos nesta rota, na Praga XV e llha do Governadmiando até uma possivel ligacdo a
Barra da Tijuca, o que viabilizaria financeirameatte servico, bem como o capital a ser
investido. Em relacdo aos demais modos, este atogpoesta com unidades suficientes para
atender a demanda.
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Figura 4.13 — Rovercraft na Conex&o Gale&o-Santnsddt
Fonte: Revista Check-irfn48 (2001)

Potencial de ser um Pélo Intermodal

A principal caracteristica deste aeroporto é alec@izacado privilegiada e sua oferta
de infra-estrutura viaria, este apresenta um graodencial para se tornar o primeiro poélo
intermodal de passageiros da América Latina.
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Este equipamento é préximo do centro administratevaidade, tal qual do sistema de
metré disponivel, é também atendido por vias espgsassim como ladeado pela baia da
Guanabara. Assim, este possui a infra-estrutur@ssada para a integracdo de diversas
modalidades.

A possibilidade de integracdo, estaria vinculadam@strucdo de edificios e obras de
arte, as quais deveriam ser pesquisadas e apropaldatSPHAN — Instituto de Patrimonio
Historico e Cultural, uma vez que a Praca Salgalthm,HFoem como o desenho do Aterro do

Flamengo sé&o tombados por este Instituto.

Onibus

Como visto anteriormente, este aeroporto apresamtsy caréncia de vagas de
estacionamento. A solucdo viavel para este problsen@a a construcdo de um edificio-
garagem, no lugar do estacionamento atual, pexdbitan utilizacdo do andar térreo, como
ponto de distribuicdo de linhas de 6nibus urbanddviaria). Esta solugdo permitiria que os
passageiros do transporte aéreo, bem como, dassauwdalidades a serem implantadas,
tivessem a facilidade de acesso a diversos pordogarela urbana, ao mesmo tempo o
problema de estacionamento seria resolvido, e pigenr@inda uma otima fonte de renda para
o complexo aeroportuario. Deve-se ainda observaesiecoes de gabarito preconizadas no
Plano Especifico de Zona de Protecdo — PEZP relateste aeroporto (Portaria n° 903/GM4

de 21/out 86 — Referente ao Plano Especifico da denProtecdo dos Aeroportos Anténio

Carlos Jobim, Santos Dumont, Campo dos Afonsosadaagud).

Com relacdo aos veiculos, deveria ser negociado aowperadores deste modo, a
disponibilidade de areas de bagagens dentro ddsugnprincipalmente nos executivos,
fornecendo também horarios fixos de acordo conoodrios dos voos tanto no acesso quanto
no desembarque e divulgar esta informacéo a comd@idd Rio de Janeiro possui a maior e
mais nova frota de 6nibus do Brasil, devendo intplanma administracdo mais eficiente

deste servico.
Metro

O atual tracado do metrd, passa nas proximidadge deroporto (Cinelandia), sem
no entanto servi-lo. A solugdo mais viavel, seriemplantacdo de um sistema de people-
mover (trem elétrico suspenso), ligando o pélormaelal a referida estacdo. Sua viabilidade
seria adquirida através de propaganda ou taxassextserem cobradas neste complexo, bem

como adicional tarifario no estacionamento. Comaepger visto nas figuras 3.1 e 4.14:
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Figura 4.14 - Linhas de Metr6 e Ferrovia com Lim&g®sto de People-mover

Barcas

A area do aeroporto € ladeada pela baia da Guanabaroximo a Praca XV (onde
existem as estacOes das barcas e aerobarcos gue daligacdo a Niterdi. Hoje existe uma
demanda reprimida (SPILL) pela falta de oferta dernodo como este no acesso a llha do
Governador, e para integracdo entre o AeroportéoSddumont e o Aeroporto Internacional

Antoénio Carlos Jobim, bem como um acesso do celstimdade a Barra da Tijuca.

Assim, a implantacdo de uma estacdo na area da 8amés do Museu de Arte
Moderna, onde existe uma estrutura de Pier imglantando demandaria grandes
investimentos iniciais, bem como as restricdes antbis seriam minimizadas. Como pode

ser visto na figura 4.15:
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Figura 4.15 - Proposta de Implantagéo de Porto pareas
Integracao

Todas as estacdes destas modalidades poderiamtesgnadas através de passarelas

telescopicas, facilitando o translado dos passagjdiem como o controle de seus fluxos.
Informacéo ao Usuario

Seguindo o exemplo de outros paises, principalmeamtéuropa, seria fundamental a
disseminacdo de informacfes sobre os transpodpsrdieis, sendo esta de facil acesso ao
usuario. A informacéo € um fator de viabilidadeirdalantacdo das propostas de integracao
das modalidades. Assim, a disponibilizacdo de apsaa a implantacdo de guichés de
informacdo nas saidas (desembarques), com infoardgs ofertas de modos disponiveis,
seus tragados e tarifas.

O potencial de integracao seria uma grande ferrardviabilizacdo dos sistemas e
impulsionaria a utilizacdo dos transportes de ma€saro fator seria de, através de
propagandas nos bilhetes aéreos, disseminar inf@orafertando um namero de telefone e e-
mail deste guiché, para o usuério que for embaderaacesso também a estas informacdes,

evitando assim a utilizacdo de veiculos particslaeacesso.



4.2.4 — Analise de Alternativas

Para a viabilizacdo das propostas anteriormerdadast deve-se considerar 0s aspectos
politicos, ambientais e econémicos. Apesar da recdacdo de se elaborar estudos de
viabilidades especificas, ndo foi efetuado um estodste caso, apenas uma andlise do

potencial de viabilidade.
Viabilidade Econémica

Este empreendimento devera concentrar a distribudgdmodalidades e passageiros
dos maiores pélos geradores de viagem da Cida&eodde Janeiro, que sao o Centro e Zona
Sul. Bem como dinamizar a distribuicdo de passageir trabalho (83% dos usuarios) no

maior eixo econdémico do pais.

A grande movimentacao de passageiros interessa pdte dos empresarios, os quais
poderiam investir capital privado nesta empreitatksim, cada modalidade devera receber
seus proprios investimentos. Quanto ao aeroportuguel das areas de implantacdo das
estacdes, bem como o adicional tarifario a ser aglibra unidade de estacionamento,

viabilizariam financeiramente a implantacéo e ntamgéo do sistema de people-mover.
Viabilidade Politica

A estrutura a ser implantada neste aeroporto parsformé-lo em um terminal
intermodal, oferecendo beneficios ao municipio caimotodo, o que facilitaria a negociacéo
com a Prefeitura, bem como outros 6rgéos envolvilorelhoria do fluxo na cidade, criado
pela concentragdo de um terminal intermodal, faoen que o interesse da comunidade

apoiasse sua efetivagcdo, com um custo relativanbante.
Viabilidade Ambiental

As modificacbes propostas, ndo se atém a aumeniafrdeestrutura viaria e nem a

aterros. Nao se mostrando efetivamente impactanmeezo ambiente.

Devemos também levar em consideracdo a melhoriaguddidade do ar nas
proximidades do aeroporto, bem como nos principaigs de acesso, ja que sem retencdes a
descarga de poluentes no ar seria bem menor. Antggao de transportes publicos/privados
de massa confortaveis, rapidos e seguros em cosicdp ao uso de taxis e veiculos de

pequeno porte traz evidentes beneficios ao meidezbeb



4.2.5 - Proposta de Implantacéo

Atualmente, ja sdo consideradas precarias as cexlige acesso ao Aeroporto, por
apresentar nas horas-pico um baixo nivel de sergigmlumes de trafego no corredor
proximos a saturagdo. A tendéncia € de crescimasuta estes volumes de trafego, o que

implica a tomada de medidas que venham minimizaoo#itos existentes.

Dentre as medidas apontadas, o aumento da flunémfitgo em frente ao terminal
nao ira solucionar o problema de acessibilidade ocarm todo. Assim, estudos que
contemplem modificagbes na divisdo modal, atraveésoférta de transporte coletivo ou
mesmo um link de metrd até a rede ja implantadaerdeser considerados.

Observa-se para o0 aeroporto considerado no esiugiantos Dumont, facilidades para
implementar uma extensédo do sistema metroviaricei§é terminais, pela proximidade das
redes e também pela presenca da demanda potemcelas areas de entorno, o que antes
pode ser facilmente avaliada.

A tendéncia mundial de suprir os terminais aérems servicos de transporte de
massa (sistemas metroviarios), além de facilitessw adequado a todos os segmentos de
mercado, integra 0s aeroportos com toda a regido gk servida, minimiza os
congestionamentos nos corredores de acesso ebcop@ra a melhoria da qualidade de vida.
Esta e outras medidas sO6 poderédo ser viabilizatlagéa do planejamento integrado entre
todos os setores de transporte, dinamizando o a@ess polos geradores de trafego das

cidades servidas por esses aeroportos.

A excelente localizagéo do aeroporto Santos Dumontontexto metropolitano do
Rio de Janeiro exerce influéncia decisiva na mamig#io da escolha por seus usuarios, razéo
pela qual a contribuicdo dos transportes de sujperfieve ser objeto de atencdo para ser

incorporada ao planejamento de todos os érgdosnsapeis pelos transportes urbanos.

Observam-se tempos médios de 45 minutos nos ac@ss@eroportos internacionais
das Regibes Metropolitanas do Rio de Janeiro, fagbodo aeroporto em pauta estar situado
muito mais proximo ao centro, configura a necestdie um planejamento mais efetivo a ser

dispensado aos acessos.

Considerando as localizagfes, assim como o temgeeddido nas viagens aéreas,
pode-se concluir que ha excesso de tempo gasteshecdmento para este aeroporto.



Se forem utilizados como referéncia, os tempos osédios voos internacionais para a
América do Norte ou Europa, em torno de 8 a 12 dhonata-se que a contribuicdo do
transporte de superficie € de apenas 6% no tentalp émquanto que na Ponte Aérea esta

contribuicéo ultrapassa o tempo total de voo.

Outro fator a ser considerado diz respeito aolmofusuario da Ponte Aérea (Quadro.
8), que necessita de deslocamentos rapidos ergéisiem sua maioria, devido a realizacéo de
viagens de negocios (83 %), implicando pronto ateedto para 0 sucesso de seus

empreendimentos.

Pretende-se com estas observacdes chamar a ats;@tanejadores de transportes
urbanos para a necessidade de priorizar os coegdole compdem 0S acessos ao Aeroporto
Santos Dumont em seu planejamento, através de asedipgeracionais que assegurem a
fluidez do trafego com intervencdo na area de drayén de trafego ou ainda em projetos
mais ambiciosos como os que contemplam a implem@&ntde transporte de massa até estes
aeroportos. A proximidade das linhas de metrésn@lantadas representa grande facilidade

em ambos 0s casos.

Com relacéo aos problemas pontuais, (0os ponteasigncontrados neste complexo
aeroportuério), a INFRAERO deve se ater a soluciestes problemas através das medidas
apresentadas nos item 4.2.3 — Proposta de Alteasatiois estes otimizariam o fluxo na area
terminal com baixo custo de implantacdo, isto ddpea também de um esforco
administrativo da préopria INFRAERO junto aos org@msenciais de transporte e Orgaos

municipais com uma intervencgdo direta no sisterddovde entorno.

4.3 — TOPICOS CONCLUSIVOS

Os impactos gerados pelas propostas descritagasseafaram facilmente solucionaveis,
uma vez que ndo haveria impactos ambientais p&anplantacdes, financeiramente se
mostrariam viaveis e politicamente favoraveis amiadtrador municipal, jaA que a proposta
integrada atenderia a uma grande area do munieipielhoraria o fluxo nas vias municipais
e ofereceria uma organizacdo em setores do trdespobano e implementaria novos

segmentos.



Assim, dentre as medidas sugeridas para melhodet@s necessidades do usuario deste
aeroporto e aumentar a produtividade do serviceocaéno que diz respeito ao acesso,
encontram-se aquelas relacionadas com interveng@bésea de Engenharia de Trafego ou
ainda a integracdo dos terminais aeroportuariosistema de transporte de massa, sem
esquecer, no entanto, dos problemas operacionaidrdosportes de superficie e a infra-

estrutura disponivel para este fim.



CAPITULO 5

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

— AVALIACAO DA PROPOSTA

Este tipo de analise se atém aos problemas gesadosm aeroporto em diversos
niveis, sejam globais ou pontuais. A acessibilidadea como um sistema, onde os fatores
componentes envolvem a observacdo no contexto @éwdpo e municipal, bem como a
adequacdo aos seus usuarios, tem maior probaleildade tornar um planejamento eficiente
e obter resultados positivos, ndo se atendo sonaenpdanejamento limitado da engenharia
de trafego. A analise do Aeroporto Santos Dumaemahstrou que solucdes vidveis podem
ser encontradas para ambos os tipos de problentage eom um planejamento consciente,

resultam em solucdes factiveis.

Assim, concluindo este tipo de estudo, o planejammeaonsciente € a principal

necessidade para a viabilizacdo de grandes empmearids, incluindo os aeroportos.

— LIMITACAO DA PROPOSTA

Este tipo de analise, requer um investimento na deepesquisa e grupos de estudos,
para adequar os sistemas de transportes a reatldaala e complexa demanda aeroportuaria.
Para pequenos aeroportos, sua aplicacdo seridizadb, uma vez que a efetivacdo de
propostas demandaria investimentos aos quais andmeeroportuaria nao justificaria ou
viabilizaria. Assim, para pequenos aeroportos da\s& proceder analises com outro tipo de
enfoque , observando matriz de origem/destino, bsemo modos alternativos de baixa
densidade disponiveis no municipio em questdo ssgaado assim, a elaboracdo de um novo

estudo.

- ANALISE DAS CONSTATAQC)ES DO ESTUDO DE CASO
Pode-se observar que, o Aeroporto Santos Dumoesaaple ser dotado de uma
excelente localizagdo, 6tima infra-estrutura vidg&iama grande oferta de modalidades de
transporte, se encontra em estado critico de ac¥ssims aspectos de fluidez e seguranca
operacional necessarios para uma boa acessibilidade carentes no cotidiano deste

empreendimento.



Notadamente, o descaso da administracdo municipataportuaria mantém o baixo

nivel no acesso a este aeroporto.

Assim, baseado no perfil do usuario deste complpade-se desenvolver propostas a
serem aplicadas tanto no contexto aeroportuarimaummunicipal, visando a formulagcéo do

planejamento integrado para posterior aplicacapanteria de ambas as administragcoes.

O resultado desta andlise foram propostas factieeiprincipalmente viaveis,
econdmica, politica e ambientalmente em funcdo dwonconceito de acessibilidade

apresentado neste trabalho.

SUGESTOES PARA FUTURAS PESQUISAS
A pesquisa de obtencdo de um perfil de passagdeoforma detalhada é uma
importante ferramenta analitica para a elaboragaand planejamento eficiente, e deveria ser

melhor estudado. Tanto em seu conceito quanto arasttutura operacional.

Quanto a acessibilidade, deveriam ser estudadas$ode planejamento para 0 acesso
a aeroportos de pequeno porte, por este apresantmteristicas adversas e especificas. A
aplicacdo de transportes alternativos e abastetinremoto de unidades veiculares sao

algumas dos elementos a serem considerados.
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