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Resumo: O objetivo deste trabalho ¢ a criagdo de um indice de acessibilidade de aeroportos que considera varios grupos de usuarios,
incluindo estrangeiros e individuos com diferentes restricdes de mobilidade. O método tem inicio com uma seleg¢@o de indicadores. Es-
tes sdo agrupados de acordo com o modo de transporte disponivel para acesso ao aeroporto: taxi, carona, automével proprio, automoével
de aluguel, o6nibus regional e 6nibus especial. Os indicadores sdo avaliados através de pesquisas e levantamentos de campo e recebem
notas de acordo com o seu desempenho. Por fim, os escores dos indicadores sdo ponderados e uma nota final pode ser calculada para
cada aeroporto. O maior valor encontrado em uma aplicagdo do indice a seis importantes aeroportos brasileiros foi 0,625 (em uma es-
cala que vai de zero a um), no aeroporto Santos Dumont. Isto evidencia que ha muitos aspectos a serem melhorados no que diz respeito
a acessibilidade dos aeroportos no Brasil. DOI:10.4237/transportes.v20i3.596.
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Abstract: The objective of this study is to create an index of accessibility to airports that takes into account several groups of users,
including foreigners and persons with different mobility constraints. The method starts with a selection of indicators. They are grouped
according to the transportation modes available for access to the airport: taxi, ride with a third party, own car, rental car, regional bus
and shuttle bus. The indicators are evaluated through surveys and field observations and scored according to their performance. Finally,
the scores are weighted and an overall score can be calculated for each airport. The highest value found in an application of the index
to six major Brazilian airports was 0.625 (in a scale that goes from zero to one) for Santos Dumont Airport. The results highlight the

fact that many aspects must still be improved regarding accessibility to Brazilian airports.
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1. INTRODUGAO

Os terminais aeroportudrios vém ampliando a sua impor-
tancia como elementos estratégicos na defini¢cdo da logisti-
ca das pessoas e das mercadorias, tanto no contexto regio-
nal quanto no local. No contexto regional, eles passam a
exercer um papel de escoamento de pessoas e mercadorias,
tornando-se mais atrativos quanto maior for a distancia da
viagem. Ja no contexto local, onde a sua operagdo natural-
mente exerce maior impacto, sobressaem as caracteristicas
que levam a potencializar os problemas de mobilidade tdo
presentes na vida urbana.

No Brasil, segundo McKinsey & Company (2010), via-
jam de avido mais de 110 milhdes de passageiros ao ano,
numero que cresceu a taxa de 10 % ao ano entre 2003 e
2008, acompanhando a melhoria da economia como um to-
do e a inclusdo de passageiros das classes B e C. Ao lado
deste avanco da demanda, o crescimento recente trouxe
uma nova série de desafios. A infraestrutura aeroportuaria,
em grande parte a cargo da Infraero, empresa que até¢ 2012
administrava os aeroportos responsaveis por mais de 95 %
do trafego aéreo civil, ndo cresceu no mesmo ritmo da de-
manda. Dos vinte principais aeroportos nacionais, treze ja
apresentam gargalos nos terminais de passageiros, com
consequente reducdo no nivel de servico prestado aos usua-
rios. Combinando-se o crescimento esperado da demanda
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para os proximos 10 anos, conforme McKinsey & Com-
pany (2010), em média de 5 % ao ano, no cenario base, ou
de até 7 % ao ano, no mais otimista, com o fato de o parque
aeroportudrio ja mostrar limitagdes, existe ainda o com-
promisso assumido pelo pais de sediar dois eventos espor-
tivos internacionais de grande porte: a Copa do Mundo de
2014 e as Olimpiadas de 2016.

Sao varias as ocasides em que uma determinada caracte-
ristica operacional ¢ tida como bem resolvida pelo adminis-
trador aeroportuario, enquanto pelo ponto de vista do usua-
rio o servi¢o oferecido ndo ¢ satisfatorio. Em outras ocasi-
oOes, vistas pelo usudrio, apresentam problemas sérios, mas
que escapam da competéncia institucional do administra-
dor, deixando a ele apenas a possibilidade de oficiar o 6r-
gdo competente. E ha questdes nos dois lados desta equa-
¢do, com parcela diretamente ligada ao administrador e ou-
tra fora de seu campo de agdo, como € o caso da mobilidade
dos passageiros. Parte de suas viagens em terra ocorre em
territorio sob o controle da Infraero e o restante, que ¢ dire-
tamente proporcional a localizagdo do aeroporto no contex-
to urbano, sob a gestdo de autoridades sem ligagdo com o
setor aéreo.

Além destes aspectos, ha ainda a necessidade de quanti-
ficar os instrumentos de avaliacdo, de forma a diminuir e-
ventuais problemas de falta de clareza e consisténcia dos
mesmos. Assim, o objetivo deste trabalho ¢ a criagdo ¢ a-
plicacdo de um indice de acessibilidade de aeroportos com
base em aspectos objetivos, quantificaveis, que permita fa-
zer comparagdes diretas entre os terminais estudados. A
partir de uma perspectiva de avaliagdo competitiva entre as
solugdes encontradas pelos diversos aeroportos para os de-
safios de sua acessibilidade, pretende-se apontar as melho-
res praticas, estabelecendo um sistema de benchmarking na
busca de um desempenho superior. Pretende-se estabelecer
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um processo positivo e pro-ativo que permita que o opera-
dor de um terminal examine como outro realiza uma fun-
¢do especifica a fim de incorpora-la ao seu contexto e me-
lhorar a sua propria condigdo.

2. ACESSIBILIDADE DOS AEROPORTOS

Embora seja possivel definir acessibilidade de forma sim-
ples e direta, como sendo a facilidade de se chegar ao des-
tino desejado, o conceito pode dar origem a varias aborda-
gens quando se tenta dimensiond-lo. A distancia, por e-
xemplo, pode a principio ser uma boa medida de acessibili-
dade, porém em sistemas congestionados o tempo de via-
gem pode ser mais apropriado. Por outro lado, deve-se veri-
ficar para quem esta direcionada esta “facilidade de se che-
gar ao destino desejado”. Além disso, quando se pensa em
uma pessoa com dificuldades especificas de locomogao, a
questdo pode ter um outro entendimento. A NBR 14273,
intitulada ACESSIBILIDADE DA PESSOA PORTADORA DE
DEFICIENCIA NO TRANSPORTE AEREO COMERCIAL, por e-
xemplo, especifica mais restritamente o conceito ao definir
acessibilidade como “possibilidade e condigdo de alcance
pela pessoa portadora de deficiéncia para utilizagdo com
seguranga e, quando aplicavel, com autonomia, de espagos
aeroportudrios e aeronaves” (ABNT, 1999).

De modo geral pode-se entender que o objetivo previsto
quando se melhora a acessibilidade é o de permitir e facili-
tar o acesso aos servicos, produtos e atividades que sdo de
interesse de determinado grupo de pessoas. Quando uma
analise se concentra no transporte aéreo, especificamente
nas questdes de acessibilidade da viagem até o aeroporto ou
entre este e o destino final na cidade (trabalho, residéncia,
etc.), foco deste estudo, verifica-se uma série de variaveis
adicionais que tem influéncia na avaliacdo objetiva de aces-
sibilidade que o usudrio utiliza para fazer as suas escolhas
de viagem. De acordo com Caves e Gosling (1999), uma
vez que o individuo identifica a necessidade de realizar
uma viagem, imediatamente faz a escolha do modo de
transporte ou combinacdo de modos a ser feita. Se for pelo
transporte aéreo, haverd um conjunto adicional de decisdes
a serem realizadas, tais como a do aeroporto, a do servigo
(taxi aéreo ou aviagdo regular), a da companhia, da rota,
entre outras.

Quando se trata da escolha do aeroporto, nos casos em
que ha mais de um competindo em uma regido, inlimeros
autores apontam a facilidade de acesso como um dos fato-
res decisérios basicos, com destaque para Skinner (1976) e
Harvey (1986). Aumentar a acessibilidade de um terminal
pode ser, portanto, em um cenario de disputa entre termi-
nais, uma estratégia para incrementar o niimero de usuarios.
Sdo Francisco, cidade nos Estados Unidos servida por trés
importantes aeroportos, ¢ frequentemente selecionada para
a realizacdo deste tipo de estudo. Monteiro e Hansen
(1996), por exemplo, verificaram os efeitos da introducao
de melhorias na acessibilidade do lado terrestre sobre a par-
ticipagdo no mercado destes aeroportos. Pels ef al. (2001),
ainda no mesmo cenario regional, concluiram que tanto via-
jantes a negdcios como a lazer escolhem primeiro o aero-
porto e depois a companhia aérea. Isso sugere que talvez o
viajante esteja mais propenso a alternar a companhia do que
o aeroporto. Pels ef al. (2001) demonstram ainda que inves-
timentos na acessibilidade de um aeroporto resultam em
beneficios tanto para o aeroporto quanto para as companhi-

as aéreas.

Para Kouwenhoven (2008), mudangas na acessibilidade
de um ou mais aeroportos podem ter grande efeito na sua
escolha pelos passageiros, especialmente se ndo ha diferen-
cas significativas entre as instalacdes internas oferecidas
nos terminais concorrentes. Dentre os fatores que podem
influenciar na escolha do aeroporto, estdo: disponibilidade
de voos para o destino especifico e da companhia aérea pre-
ferida, frequéncia dos voos, preco da passagem, tempo de
voo, qualidade dos voos (servigo de bordo, pontualidade),
facilidade para fazer o check in, servigos oferecidos (shop-
ping, restaurantes), instalagdes para bagagens e imigragdo e
acessibilidade do aeroporto. Para a escolha do modo de a-
cesso, os fatores sdo: disponibilidade dos modos de acesso,
tempo de acesso, custo, frequéncia (no caso de transporte
publico), conforto e confiabilidade. Em estudo nos Paises
Baixos (2008), o mesmo autor adota o custo generalizado
do acesso ao aeroporto como indicador de acessibilidade.

Para Gosling (1997), embora muitos defendam que a-
primorar o acesso ao aeroporto envolve dota-lo de ligacdes
ferroviarias de alta capacidade, os altos investimentos em
geral associados aos modos ferroviarios raramente sdo jus-
tificados pela demanda existente. Em outro estudo, Gosling
(2008) faz uma revisdo critica dos modelos de acesso a ae-
roportos e cita estratégias alternativas para melhorar a atra-
tividade para os passageiros, como o uso de terminais re-
motos do lado terrestre, localizados em pontos da cidade
com grande concentra¢do de usudrios. Neste caso, as baga-
gens podem ser despachadas e o acesso ao aeroporto reali-
zado por Onibus expresso, solu¢do que tem se mostrado efe-
tiva em algumas grandes metropoles.

21.

De modo geral verifica-se que a busca para a solugdo da
acessibilidade de aeroportos ¢ complexa e ndo ¢ resolvida
através de um unico atributo. Para Harvey (1986), embora
tempo e custo da viagem sejam muito importantes na esco-
lha do modo de acesso, outros fatores, como o numero de
bagagens carregadas, por exemplo, sdo também relevantes.
Clark ¢ Lam (1990) destacam também a importancia do
motivo da viagem e da regido de residéncia do passageiro.
Em uma pesquisa com maioria de jovens do sexo masculi-
no, Mamede e Alves (2009) demonstraram que os usuarios
decidem o modo de viagem considerando um conjunto de
fatores. identificaram “rapidez” como o atributo mais im-
portante. Em seguida, vieram “seguranga” e “custo”, classi-
ficados quase com o mesmo valor e, por ultimo, o “confor-
to”.

O tipo de usudrio, diferenciado, por exemplo, pela sua
experiéncia no uso do modo aéreo, ¢ um fator importante a
ser considerado quando da andlise da escolha do modo para
o acesso ao aeroporto. Koster et al. (2010) mostram que
aqueles que viajam entre 5 ¢ 10 vezes por ano optam por
chegar, em média, 10 minutos depois do que aqueles com
menos experiéncia. J4 viajantes que voam mais de 10 vezes
por ano chegam até 20 minutos mais tarde aos terminais.
Em outra pesquisa, conduzida em 2001 no aeroporto de
Heathrow, em Londres, Kouwenhoven (2008) demonstrou
ainda que ndo residentes t€ém pequena participacdao de uso
de automoveis e tendem a usar o transporte publico mais
intensamente. Os que viajam por motivo negdcios, em ge-
ral, t€m uma forte preferéncia por utilizar servigos de taxi,
uma vez que estdo dispostos a pagar mais com o intuito de

Fatores que influenciam a acessibilidade
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economizar no tempo de viagem. Para usuarios com difi-
culdade de locomogdo, como cadeirantes e deficientes vi-
suais, um aspecto importante é se 0 acroporto possui servi-
cos que sejam adaptados as suas necessidades.

2.2. Acessibilidade de aeroportos brasileiros

No Brasil este tipo de competigdo entre aeroportos na
mesma regido que poderia acelerar as solu¢des de acessibi-
lidade acontece raramente. Mesmo na ocorréncia de mais
de um aeroporto por regido, normalmente eles exercem
func¢des complementares, que ndo configuram um ambiente
de disputa pelo cliente. Outra dificuldade na analise ¢é o fato
de aeroportos situados em diferentes pontos de uma regido
oferecerem, e carecerem, de diferentes condigdes de acesso.
Aqueles nas proximidades dos centros urbanos tém neces-
sidades diversas daqueles com uma localizagdo mais perifé-
rica, como pode ser facilmente verificado quando se analisa
os conjuntos Congonhas - Guarulhos (e de forma mais in-
tensa no passado recente, Viracopos), Santos Dumont -
Galefo e Pampulha - Confins. Nos casos de Congonhas,
Santos Dumont ¢ Pampulha, as dificuldades se devem so-
bretudo as barreiras criadas pelos congestionamentos que o
trafego da cidade impde ao entorno do aeroporto. Os ou-
tros, mais retirados, sofrem pela falta de solucdes viarias e
de transporte publico que aumentem as op¢des, a0 mesmo
tempo em que reduzam e regularizem o tempo de viagem.

Deste modo, se por um lado a localiza¢do do aeroporto
perto das areas centrais da cidade favorece um conjunto de
diferentes polos de viagem reduzindo os deslocamentos, es-
ta posicao relativa gera conflitos ao compartilhar os princi-
pais corredores de trafego da cidade com as suas viagens
rotineiras de diversos destinos e alta intensidade. Dentro
deste contexto, os estudos de acessibilidade de aeroportos
no Brasil s8o normalmente direcionados a explicar os fato-
res que influenciam a escolha do modo até o aeroporto e no
que poderia melhorar a acessibilidade de um aeroporto. Al-
ves (2005), em um estudo detalhado para o Aeroporto In-
ternacional André Franco Montoro, em Guarulhos, através
de uma pesquisa de preferéncia declarada apenas com resi-
dentes da regido metropolitana de Sdo Paulo, mostra a im-
portancia do fator variabilidade do tempo de viagem na es-
colha modal de acesso terrestre. Braga e Guedes (2008) cri-
aram um método, utilizando um Sistema de Informagdes
Geograficas (SIG), para ordenar os oito principais aeropor-
tos brasileiros em relagdo a facilidade de se chegar a eles
por via terrestre. Apos esta classificacdo, apontaram medi-
das que poderiam melhorar as condigdes de acessibilidade
do Aeroporto Internacional Tancredo Neves. No entanto,
neste estudo o unico aspecto considerado foi o tempo de vi-
agem entre o centro da cidade e o acroporto, para os modos
rodoviario e ferroviario.

3. METODO

O método para criagdo do Indice de Acessibilidade a ser a-
plicado nos aeroportos brasileiros foi desenvolvido em trés
etapas. Realizou-se, inicialmente, um levantamento do “es-
tado da arte”, através do qual uma série de indicadores foi
listada. Esses indicadores surgiram através da identificag@o
de potenciais problemas que os passageiros podem enfren-
tar ao acessar o aeroporto e foram classificados em seis
grandes grupos, de acordo com o modo de transporte dis-
ponivel para o usudrio no acesso até o aeroporto: taxi, ca-

rona, automovel proprio, aluguel de automével, o6nibus re-
gional e 6nibus especial. Entdo, os indicadores foram avali-
ados através de pesquisas ¢ levantamentos de campo nos
aeroportos estudados e receberam notas de acordo com o
seu desempenho. Por fim, esses indicadores foram ponde-
rados e a nota final de cada aeroporto pode ser calculada.

Para aplicagdo e avaliagdo do indice proposto foram es-
colhidos os aeroportos das cidades brasileiras onde o mo-
vimento de passageiros ¢ muito expressivo: Sao Paulo, Rio
de Janeiro, Belo Horizonte e Brasilia. Juntos, esses aero-
portos representam quase 75 % do movimento de passagei-
ros do pais. No entanto, as pesquisas utilizadas neste estudo
ndo incluiam os aeroportos de Belo Horizonte. Pampulha e
Confins foram, portanto, excluidos desse estudo. Os aero-
portos analisados foram: em Sdo Paulo, Congonhas, Guaru-
lhos e Viracopos, no Rio de Janeiro, Galedo e Santos Du-
mont, e em Brasilia, Juscelino Kubitschek.

3.1. Tipos de usuarios

Para fins de classificacdo, os passageiros foram divididos
em duas categorias principais em fung@o de suas condigdes
de mobilidade: plena e reduzida. Dentro da primeira cate-
goria esta configurado apenas o passageiro sem bagagens,
adulto, e que ndo apresenta nenhuma dificuldade de loco-
mocao. Dentro da categoria reduzida, estdo os estrangeiros
— com dificuldades especificas de locomogdo decorrentes
da dificuldade de comunicagdo em fungéo da linguagem, o
deficiente visual, o cadeirante, a gestante, o idoso. Insere-se
ainda nessa categoria o passageiro com bagagens, que sofre
restricdes inerentes ao volume adicional que carrega, difi-
cultando o uso de alguns modos de transporte e com sérias
restrigdes no que diz respeito a longos caminhamentos.

3.2. Indicadores

A abordagem sobre a qualidade da acessibilidade dos aero-
portos vai entdo seguir uma estrutura que parte da analise
do atendimento ao passageiro comum, adulto e sem baga-
gem (ou somente com bagagem de mao). Estas configuram
as condi¢des minimas a serem oferecidas pelo aeroporto, ja
que representa o usuario que tem todas as capacidades - fi-
sicas e intelectuais - necessarias para realizar o deslocamen-
to. O passo seguinte é verificar as alteragdes que se proces-
sam quando este usudrio estiver com bagagens. As dificul-
dades especificas e as adequagdes necessarias serdo, entdo,
avaliadas. A partir dai, sempre considerando as dificulda-
des adicionais de cada tipo de usudrio, viriam as categorias
“gestantes ¢ idosos”, “estrangeiros”, “cadeirantes” e “defi-
cientes visuais”.

Os indicadores sdo avaliados como uma estrutura incre-
mental, a partir das exigéncias dos usuarios sem bagagens.
Estas seriam as caracteristicas minimas exigidas para um
terminal e que, se ndo atendidas para este tipo de usuario,
com certeza terdo impactos ainda mais negativos para aque-
les que ndo estdo dotados de sua capacidade integral. Os
indicadores considerados para cada tipo de usuario sdo
mostrados na Tabela 1. As diferentes categorias de usuarios
podem exigir adaptacdes cada vez mais especificas, muitas
vezes ndao demandadas pela categoria “passageiros sem ba-
gagem”, tal como se pode extrair da analise da referida ta-
bela.

Para o desenvolvimento do estudo as disponibilidades de
servigos oferecidos e a verificagdo de suas dimensdes, as
condigdes locais serdo confrontadas com as praticas nacio-
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Tabela 1. Indicadores considerados para os diferentes tipos de usuarios dos aeroportos

PASSAGEIROS

Sem Com Gestantes Deficientes
INDICADORES bagagem bagagem e idosos Estrangeiros Cadeirantes visuais
Tempo e custo X X X X X X
Sinaliza¢do X X X X X X
Meio fio X X X X X X
Distancia das vagas do meio fio até o terminal
de passageiros X X X X X X
Pré pagamento de taxi X X X X X X
Numero de vagas no estacionamento X X X X X X
Prego do estacionamento X X X X X X
Vaga e caminho coberto X X X X X X
Distancias percorridas
até o terminal X X X X X X
Condigdes de conforto nos Pontos de
Embarque e Desembarque (PEDs) X X X X X X
Caminho coberto do ponto de 6nibus até o
terminal X X X X X X
Numero de linhas que atendem o aeroporto X X X X X X
Faixa de pedestres X X X X X
Qualidade da cal¢ada X X X X X
Numero de vagas especificas no
estacionamento X X
Sinaliza¢do X
Atendimento em inglés X
Meio fio reservado pra deficiente X
Distancia do ponto até o terminal de
passageiros X
Rebaixo nas vagas do meio fio X
Entrada e saida adaptada X
Veiculo adaptado para cadeirante X
Linha guia ou piso tatil X

nais e internacionais de modo a permitir avaliar a sua im-
portancia relativa no conjunto de alternativas de atendimen-
to ao usuario. Esta aproximagdo permite, em primeiro lu-
gar, analisar o terminal do ponto de vista da oferta, avalian-
do a sua estrutura no que diz respeito a quantidade dos ser-
vicos oferecidos. A verificacdo final da qualidade dos ser-
vigos oferecidos sera exercida sob a perspectiva de cada
uma das categorias de usudrios, configurando deste modo o
exercicio final que ¢ objetivo desse trabalho.

3.2.1. Passageiro sem bagagem

A. Tempo e custo

Através das pesquisas realizadas em outros estudos (por
exemplo, FIPE, 2009), foi calculado o tempo e o custo mé-
dio de acesso da origem do usuario até o aeroporto em
questdo para todos os meios de transportes avaliados. Em-
bora os valores levantados pela pesquisa sejam do periodo
de julho a setembro de 2009, para o objetivo de estabelecer
um ranking para a acessibilidade dos aeroportos brasileiros,
eles sdo adequados. De maneira a tornar os dados mais atu-
alizados possiveis, foram calculados novos valores (para
fevereiro de 2012), corrigidos pelo IPCA (Indice de Pregos
ao Consumidor Amplo) acumulado do periodo, que ¢ me-
dido mensalmente pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geo-
grafia e Estatistica).

B. Sinalizacdo

A sinalizagdo indicativa tem por finalidade indicar as vias e
orientar os condutores de veiculos até o aeroporto. Para es-
se indicador, foi verificado se a sinalizagdo ¢é suficiente e
adequada para atingir o objetivo de permitir que um moto-

rista que nao conhece o aeroporto possa se localizar naque-
le ambiente. Ela deve ser clara, eficiente e apresentar um
bom estado de conservagdo. Os aeroportos que atendem a
esses quesitos foram avaliados, através de levantamento,
com a nota maxima 1 (um).

C. Meio-fio

Para analise do comprimento do meio-fio deste trabalho foi
escolhido o método da TATA (1989). Apds o calculo do
comprimento necessario de meio-fio para uso dos taxis e
automoveis, foi feita uma analise que consistiu em calcular
a razdo da disponibilidade existente sobre aquela necessa-
ria. Os célculos foram feitos separadamente para o meio-fio
de embarque e desembarque.

D. Distincia das vagas do meio-fio até o terminal de pas-
sageiros
Para o calculo desse indicador, foi medida a distancia do
centro geométrico do conjunto de vagas até o acesso mais
préoximo ao terminal. Para aeroportos que operam com mais
de um posicionamento para taxi e/ou embarque ¢ desem-
barque de automoveis, foi feita a média ponderada de acor-
do com o ntimero de vagas.
Dessa forma, foram consideradas as seguintes informa-
coes:
V., = Numero total de vagas continuas destinadas a cada
modo de transporte;
D, = Distancia do centro geométrico do conjunto de va-
gas continuas até o acesso mais proximo ao termi-
nal para cada modo de transporte;
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’ Portarias
* Ponto médio

— Distancia

Figura 1. Exemplo de calculo da distancia das vagas do meio-fio até o terminal de passageiros aplicado ao setor de desembarque do

Aeroporto Santos Dumont - Rio de Janeiro

Dr = Distancia média das vagas do meio-fio até o ter-
minal de passageiros para cada modo de transpor-
te.

Com esses dados, encontra-se a Distancia média das va-
gas do meio-fio (Dry), através do calculo da média pondera-
da, conforme a equagao (1).

2 (VD)

Dy = (1)

27,

A seguir foi utilizado um exemplo (Figura 1) para expli-
cacdo da forma de célculo do parametro Dt Embora basea-
do no terminal de desembarque do Aeroporto Santos Du-
mont, os dados de distancia e quantidade de vagas sdo ficti-
cios, usados somente para fins de exemplificagao.

(le 'Dpl)"' (sz 'Dpz)"' (Vm3 'Dps)"‘ (Vm4 'Dp4)

D, =
) S N
b _(3-10)+(4-30)+(7-35)+(2-32)
! 3444742
_459
" 16
D, =28,6m

E. Pré-pagamento

Nesse indicador ¢ verificado se as empresas de taxi que a-
tendem o aeroporto possuem a opg¢do de pré-pagamento.
Aeroportos que possuem essa op¢do foram pontuados com
anota 1 (um), enquanto os aeroportos que nao possuem fo-
ram pontuados com 0 (zero).

F. Numero de vagas no estacionamento

Para analise do nimero de vagas necessérias no estaciona-
mento, optou-se por adotar o indice da FAA (1988) que
considera 1,5 vagas por passageiro na hora pico e ¢ um in-
dice usado internacionalmente. Apos o calculo do numero
de vagas necessario, foi estabelecida a razdo entre esse nu-
mero e as vagas existentes.

G. Prego do estacionamento

O estacionamento do aeroporto serve tanto para acompa-
nhantes que deixam seus automdveis por periodos curtos,
de até 3 horas, quanto para passageiros que deixam seus ve-
iculos no aeroporto por longos periodos enquanto viajam.
Quanto menor esse preco cobrado, melhor para o usuario.
Esse indicador avalia o prego cobrado pela primeira hora de
estacionamento.

H. Vaga e caminho coberto
Nesse indicador foi verificado se as vagas e o caminho do

estacionamento até o terminal possuem cobertura. Estacio-
namentos que possuem todas as vagas cobertas foram pon-
tuados com 1 (um), enquanto os que possuem todas as va-
gas descobertas pontuados com 0 (zero). No caso de apenas
algumas vagas serem cobertas, foi feita uma proporg¢ao com
o niimero total de vagas.

1. Distdncias percorridas até o terminal

A distancia aqui considerada é aquela que o usuario tem
que percorrer entre o seu automovel proprio deixado no es-
tacionamento ou aquela entre o ponto de 6nibus regular até
a entrada mais proxima do terminal de passageiros. Para
aqueles que dispdem de mais de um ponto de Onibus, foi
feita uma média dessas distancias.

J. Condicgoes de conforto dos PEDs (Pontos de Embarque
e Desembarque)

Os pontos de embarque ¢ desembarque de cada aeroporto
foram avaliados separadamente, cada um obtendo como no-
ta maxima 1 (zero). Essa nota originou-se da soma da ava-
liagdo das condigdes do PED, sendo distribuidas da seguin-
te forma: 34 % da nota se o PED possuir abrigo, 33 % se
houver assento e os outros 33 % se existir sinalizagdo. A-
pos a andlise de todos os PEDs relativos ao aeroporto, foi
feita uma média para obter a nota final da situacdo dos
PEDs do aeroporto.

K. Caminho coberto do ponto de onibus até o terminal
Para os passageiros que chegam ou partem do aeroporto u-
tilizando o transporte coletivo, ¢ importante que haja prote-
¢do contra varia¢cdes do ambiente no percurso do ponto de
embarque / desembarque até o terminal de passageiros. Ae-
roportos que possuem essa cobertura sdo avaliados com a
nota maxima 1 (um) enquanto os que ndo possuem foram
avaliados com 0 (zero).

L. Numero de linhas que atendem o aeroporto

Supde-se que as linhas de 6nibus urbano que atendem ao
aeroporto o interligam a diferentes regides da cidade. Foi
considerado, portanto, que quanto maior o nimero de li-
nhas de 6nibus que passam pelo aeroporto, mais facilmente
serdo realizados os deslocamentos para os diversos pontos
da cidade. Esse indicador avalia se o aeroporto ¢ bem aten-
dido pelo transporte ptblico urbano.

3.2.2. Passageiro com bagagem

A. Faixa de pedestres

Nesse indicador, ¢ verificada a ocorréncia das faixas de pe-
destres em frente aos terminais, se elas sdo bem sinalizadas,
se existem rampas e meio-fio rebaixados, facilitando tanto
o carregamento de bagagens como o deslocamento de usua-
rios com restricdes de mobilidade. Os aeroportos que aten-
dem a esses requisitos foram avaliados com pontuagio de 0
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(zero) a 1 (um), obedecendo a seguinte distribuigdo: 34 %
referentes ao pardmetro de existéncia da faixa de pedestres,
23 % referentes as condigdes da sinalizacdo horizontal da
mesma, 10 % referentes a existéncia de sinalizagdo vertical
e 33 % considerada a existéncia de rebaixos e rampas. Os
que ndo atendem receberam pontuagéo 0.

B. Qualidade da cal¢ada

Nesse indicador foi avaliado o estado de conservagdo da
calcada entre o estacionamento ¢ o terminal de passageiros,
se existem buracos e desniveis nos acessos e se a circulagdo
de passageiros com malas e de usuarios com restrigoes de
mobilidade pode ser feita com conforto.

As calgadas de cada aeroporto foram analisadas separa-
damente, cada um obtendo como nota maxima o valor 1
(um). Essa nota originou-se da soma da avaliagdo das con-
digdes da calgada, sendo distribuidas da seguinte forma:
34 % da nota referentes ao pavimento da calgada, avaliado
se estd em bom ou mau estado de conservacdo, 33 % refe-
rentes a existéncia de desniveis, como por exemplo, rampas
muito ingremes, e os outros 33 % referentes a obstaculos
existentes na calgada que possam atrapalhar a locomogao
do usuario, ou seja, buracos, barreiras e outros.

3.2.3. Gestantes e idosos

A. Numero de vagas especificas no estacionamento

A Lei Federal 10.741/2008 define que 5 % das vagas regu-
lamentadas de uso publico devem ser destinadas aos idosos.
O calculo foi feito da mesma forma apresentada para os u-
suarios sem bagagem.

3.2.4. Estrangeiro

A. Sinalizacdo

E verificado se existe sinalizagdo indicativa em inglés e se
ela ¢ suficiente para um motorista estrangeiro se localizar,
caso esse ndo conheca o aeroporto, utilize um carro alugado
e ndo fale portugués. Aeroportos que possuem esses requi-
sitos s@o avaliados com 1 (um) e aeroportos que ndo possu-
em com 0 (zero).

B. Atendimento em inglés

Nas empresas de taxi e locadoras que atendem o aeroporto
¢ importante que existam funcionarios que falem inglés, pa-
ra facilitar a comunicag@o com os turistas estrangeiros. Ae-
roportos que possuem atendimento em inglés sdo avaliados
com 1 (um) e aeroportos que nao possuem, com 0 (zero).

3.2.5. Cadeirante

A. Meio-fio

Para as pessoas portadoras de deficiéncia, a NBR 14273 -
ACESSIBILIDADE DA PESSOA PORTADORA DE DEFICIENCIA NO
TRANSPORTE AEREO COMERCIAL - define que deve existir,
no minimo, uma vaga destinada a veiculos que estejam
sendo utilizados para o transporte da pessoa portadora de
deficiéncia. A analise dessa vez foi feita pelo nimero de
vagas no meio-fio. Foi verificado o niimero de vagas desti-
nadas a pessoas portadoras de deficiéncia que chegam de
taxi ou carona.

B. Distincia do ponto até o terminal de passageiros

As vagas para embarque e desembarque para cadeirantes
no meio-fio que utilizam taxi ou carona até o terminal de
passageiros devem estar o mais proximo possivel das portas
de entrada. A distancia dessas vagas foi calculada da mes-

ma forma que aquela apresentada para passageiros sem ba-
gagens. Nos aeroportos em que ndo existem vagas especifi-
cas para portadores de deficiéncia utilizando taxi, essa dis-
tancia nao foi computada.

C. Rebaixo nas vagas do meio-fio

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

De acordo com a NBR 9050 - ACESSIBILIDADE A
EDIFICACOES, MOBILIARIO, ESPACOS E EQUIPAMENTOS
URBANOS, a existéncia dos corrimdes para as vagas desti-
nadas aos portadores de mobilidade reduzida ndo ¢ obriga-
toria, por esse motivo sua nota de avaliagao é menor.

D. Numero de vagas especificas no estacionamento

A Lei Federal 10.098/2000 define, no paragrafo unico de
seu sétimo artigo, que as vagas deverdo ser em nimero e-
quivalente a dois por cento do total, garantida, no minimo,
uma vaga. Foi adotado esse pardmetro para o calculo de
vagas de usuarios com mobilidade reduzida. O calculo foi
feito da mesma forma apresentada para os usuarios sem ba-
gagem.

E. Entrada e saida adaptada
Tanto a entrada como a saida do estacionamento devem ser
adaptadas de modo que os usuarios com restricdes de mobi-
lidade ndo sejam impedidos de se movimentar devido a de-
graus, rampas e demais obstaculos, permitindo a livre cir-
culagdo. Essas entradas e saidas devem possuir rampas ou
rebaixos, fazendo a concordancia de nivel do estaciona-
mento com a cal¢ada que leva o passageiro até o terminal.
Nesse indicador foi verificado se as entradas e saidas do
estacionamento sdao adaptadas para usudrios com restri¢des
de mobilidade. As entradas foram avaliadas, com a nota
maxima sendo 1 (um) e a minima O (zero). Para analise
desse indicador nos aeroportos, foram dadas notas para os
requisitos da seguinte maneira: 40 % para a existéncia de
rebaixos, 40 % se estiver adequado a norma NBR 9050, de
2004, e 20 % para as condi¢des da pavimentagao.

F. Veiculo adaptado para cadeirante

Os veiculos adaptados a cadeirantes devem possuir um ba-
gageiro que acomode bem a cadeira de rodas e ¢ importante
que o acesso a cabine seja facil. Existem veiculos que pos-
suem uma plataforma elevatoria automatica para facilitar a
entrada e saida do cadeirante.

Para aluguel de carros ¢ importante que o veiculo possua
cambio automatico e todos os comandos adaptados para
que o usuario possa dirigir usando apenas as maos. Os ae-
roportos que possuem empresas de taxis ou locadoras que
possuem veiculos adaptados foram pontuados com 1 (um)
enquanto os que nao possuem com 0 (zero).

3.2.6. Deficiente visual

A. Linha guia ou piso tatil

Para facilitar a identificagdo do percurso de pessoas com
deficiéncia sensorial visual, o aeroporto deve possuir uma
linha guia ou piso tatil. Estes podem ser elementos natu-
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rais ou edificados que possam ser utilizados como guia de
balizamento para pessoas com deficiéncia visual que utili-
zem bengala de rastreamento. As faixas no piso devem pos-
suir textura e cor diferenciadas. Os aeroportos que possuem
linha guia ou piso tatil foram pontuados com 1 (um) en-
quanto os que nao possuem com 0 (zero).

3.3. Construcgio do indice de Acessibilidade

A estruturagdo do indice se deu por diferentes niveis, con-
forme a Figura 2. No superior, foco de atengdo primdria,
encontra-se o tipo de usudrio. No seguinte estdo os modos
de transporte disponiveis para acesso ao aeroporto. No infe-
rior encontram-se os Indicadores - especificos para cada ti-
po de usuario e cada modo de transporte. Todos os elemen-
tos foram analisados e agregados, a fim de sintetizar as in-
formacdes especificas e chegar-se a uma nota final que
permita confrontar os diferentes niveis de acessibilidade
dos aeroportos estudados.

3.4. Pesos dos indicadores

A ponderag@o da importancia relativa de cada um dos indi-
cadores ¢ uma tarefa que requer atengdo especial. De um
modo geral depende do ponto de vista do analista e, deste
modo, apresenta uma série de perspectivas diferentes, que
podem até ser complementares. Uma abordagem comumen-
te utilizada para esta distribuicdo de pesos ¢ a “Método de
Analise Hierarquica” (ou AHP, do original em inglés Ana-
Iytic Hierarchy Process), técnica que utiliza critérios multi-
plos. Esta metodologia possibilita considerar conjuntamen-
te dimensoes distintas, permitindo a realizacdo de avalia-
¢cOes em bases multiplas. Para garantir a necessaria consis-
téncia ao sistema de pesos, deve-se levar em conta que o
aumento de influéncia em alguma dimensdo deve ser com-
pensado pela diminui¢do na de outra(s), ou seja, a soma dos
pesos atribuidos a mesma categoria deve, necessariamente,
ser igual a unidade.

Além disto, para cada tipo de usudrio, os indicadores
possuem um peso diferente de acordo com a sua utilidade
especifica, refletindo no modo de transporte que ele utili-
zou no acesso ao aeroporto. Deste modo, existe uma se-
gunda ponderacdo. Estes pesos podem ser obtidos de diver-
sas formas (inclusive ouvindo os usudrios, ou especialis-
tas), mas aqui ela € simplesmente a divisdo da unidade res-
pectiva de cada indicador pela soma do nimero de indica-
dores relacionados ao tipo de usuario ¢ ao modo de trans-
porte. Isto se da de tal modo que para um mesmo meio de
transporte € mesmo tipo de usudrio os pesos sejam distribu-
idos igualmente ¢ a soma de todos eles seja 1.

3.5. Normalizagdo das notas

Depois de definidos os pesos dos indicadores que compdem
o indice, a etapa posterior consiste na defini¢do do processo
de normalizacdo destes valores. Esse processo ¢ importante,

indice de Acessibilidade

j& que os valores encontrados caracterizam diferentes crité-
rios, ndo comparaveis entre si ¢ representados por diferen-
tes escalas. Dessa forma, eles foram normalizados para uma
mesma escala de valores, para posteriormente serem agre-
gados através de um modelo matematico. Para a normaliza-
¢a0 das notas dos indicadores foi definido o limite minimo
¢ maximo de zero e um, respectivamente.

3.6. Agregacao dos indicadores

Uma vez normalizados os indicadores para valores entre
zero € um, a etapa seguinte consistiu na sua agregacao de
forma a chegar-se ao indice global. O método de agregagdo
do Indice de Acessibilidade consistiu em uma estrutura li-
near ponderada, onde os critérios sdo combinados através
de uma média ponderada, permitindo a compensagdo entre
os mesmos. Esta combinacdo ¢ feita através de quatro e-
quagdes. A primeira ¢ aplicada para se obter a nota especi-
fica para cada tipo de usuario, realizando o somatorio das
notas normalizadas dos indicadores multiplicadas pelos pe-
sos referentes a eles como ¢ mostrado na equagéo (2).

N=Ywn @)

em que,
N;: Nota 1 para cada tipo de usuario;
w;:  peso do indicador i; e
n;: nota (valor normalizado) obtida para o indicador i.

A segunda equagdo ¢ aplicada para ponderar a participa-
¢do de cada tipo de transporte na nota final. Para essa pon-
deragdo foram utilizadas as pesquisas de origem ¢ destino
(OD) realizadas pela FIPE, nas quais a participagdo de cada
um dos modos de transporte era especificada. Assim, cada
um deles recebeu o peso de acordo com o seu uso, como na
equacdo (3). As notas obtidas acima para cada tipo de
transporte sdo, entdo, somadas para chegar-se a uma nota
final para cada tipo de usudrio por aeroporto estudado (e-
quacio 4).

N,=Y Ny-m (3)

em que,
N,: Nota 2 para cada tipo de usudrio; e
m: peso do modo a que pertence a Nota 1.

NF =>"N, (4)

Finalmente, para a nota final do indice de Acessibilidade
foi feito o somatodrio das notas encontradas para cada tipo
de usuario e dividido por seis (6), nimero de tipos de usua-
rios avaliados (equagdo 5). Os resultados com as notas fi-
nais dos aeroportos sdo mostrados no proéximo item.

Tipo de
usuario

—

Modo de .
Indicadores
transporte

Figura 2. : Niveis de estruturagdo do indice de Acessibilidade
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4. RESULTADOS

Neste item sdo apresentados os resultados obtidos para o
Indice de Acessibilidade dos aeroportos selecionados. Uma
vez que os limites minimo e maximo do indice de Acessibi-
lidade situam-se entre os valores zero (0,00) ¢ um (1,00),
resultados finais proximos a zero indicam desempenho ru-
im do aeroporto em relagdo a acessibilidade do usuario. Ja
valores proximos a um mostram que o aeroporto analisado
apresenta boas condigdes de acessibilidade para os diversos
perfis de usuérios considerados. E importante observar que
os resultados apresentados a seguir sdo reflexos da ponde-
racdo dada aos indicadores e explicada no item anterior. Se
o foco da avaliagdo fosse outro, os indicadores poderiam
ser calibrados e os resultados seriam diferentes.

O resultado global do Indice de Acessibilidade para os
seis aeroportos estudados, obtido através do processo de
calculo dos indicadores, ¢ apresentado na Figura 3. O grafi-
co apresentado nesta figura evidencia que os aeroportos es-
tudados apresentaram resultados com uma amplitude de
0,15 (variacdo de 0,465 até 0,625) na escala de avaliagdo
do indice, que tem amplitude total de 1,00. O aeroporto
Santos Dumont, no Rio de Janeiro, foi o que obteve a maior
pontuagdo, com valor 0,625. O valor obtido ndo chega a ser
baixo. Indica, porém, que varios aspectos ainda podem ser
melhorados para se obter uma melhor pontuacgdo e, conse-
quentemente, melhores resultados em termos de acessibili-
dade do aeroporto. Os aeroportos de Guarulhos, em Sao
Paulo, e Juscelino Kubitscheck, em Brasilia, apresentaram
valores muito proximos e obtiveram os piores resultados
dentre os seis acroportos analisados, 0,465 ¢ 0,470, respec-
tivamente.

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

4.1.

A Figura 4 permite visualizar os resultados obtidos para

Resultados por tipos de usuarios

cada perfil de usuario considerado. Cada linha fechada re-
presenta um aeroporto e aqueles que possuem suas linhas
mais proximas dos limites externos do grafico sdo os que
obtiveram melhores avaliagdes. E importante observar que
a escala do grafico varia, neste caso, apenas de 0,00 até
0,70. Como a escala de pontuacdo tem um valor maximo
possivel igual a 1,00, isto indica que nenhum aeroporto es-
tudado obteve a pontuacdo maxima, para nenhum tipo de
usuario. Para os passageiros com e sem bagagem, os indi-
ces encontrados para um tipo de passageiro sdo praticamen-
te os mesmos encontrados para o outro. Para eles, o aero-
porto de Guarulhos apresentou, em ambos 0s casos, 0s pio-
res resultados, com valores no patamar de 0,4. No outro ex-
tremo, os aeroportos Santos Dumont e Viracopos apresen-
taram os maiores valores, com resultados muito proximos.

Analisando o grafico da Figura 4 fica também evidente
como os aeroportos estudados sdo pouco preparados para
receber passageiros com deficiéncia visual. O aeroporto
que obteve a maior pontuagdo para esse tipo de usuario foi
o de Congonhas, mas com um valor que ndo chega a atingir
o patamar de 0,60. Os aeroportos de Brasilia, Galedo e Vi-
racopos obtiveram valores ainda menores para esses usua-
rios, sendo Brasilia o pior de todos. Esses mesmos aeropor-
tos também ndo se mostraram preparados para receber pas-
sageiros idosos, diferentemente dos aeroportos de Congo-
nhas, Santos Dumont e Viracopos, que apresentaram valo-
res substancialmente maiores que os anteriores para esse
perfil de usuario.

No conjunto dos aeroportos estudados, a curva do aero-
porto de Congonhas se destaca para usuarios idosos, cadei-
rantes e com deficiéncia visual. Este é o aeroporto que se
mostra mais preparado para receber esses perfis de passa-
geiros, embora ainda esteja longe do valor maximo da esca-
la, que vai até 1,0 (um). Para estrangeiros que chegam ao
pais, o aeroporto Santos Dumont € o que tem as melhores
condigdes para atendé-los e apresenta uma nota bastante
superior aos demais. O aeroporto de Guarulhos ¢ o que a-
presenta a menor nota, um pouco acima de 0,40, para esse
tipo de usuario. Este pode ser um problema sério para este
aeroporto, ja que ele ¢ uma das principais portas de entrada
para estrangeiros no pais e deveria estar muito bem prepa-
rado para receber estrangeiros. Os demais aeroportos apre-
sentam notas semelhantes, que se situam entre 0,50 ¢ 0,60.

indice de Acessibilidade

1,000
0,800
0,625
0,590 !

0,600 0,579

0,470 0,465 0506
0,400
0,200 -
0,000 - T T T T T

Brasilia Viracopos Guarulhos Congonhas Santos Galedo

Dumont

Figure 3. Valores globais do indice de Acessibilidade para os aeroportos selecionados
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Brasilia

Estrangeiros
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Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Guarulhos
Estrangeiros
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0,6

05

Sem Bagagem Deficientes Visuais

03
0.2
0,1

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Santos Dumont

Estrangeiros
07

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Viracopos

Estrangeiros
0,7

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Congonhas

Estrangeiros
07

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Galedo

Estrangeiros

Sem Bagagem Deficientes Visuais

Com Bagagem Cadeirantes

Idosos

Figura 4. Valores do Indice de Acessibilidade dos diferentes perfis de usuarios

5. CONCLUSAO

Partindo-se de um posicionamento inicial de analisar a
questdo pela perspectiva do usuario, buscou-se atingir o ob-
jetivo estabelecido para o trabalho, que era a criagdo e apli-
cacdo de um indice de acessibilidade de aeroportos com ba-
se em aspectos objetivos, quantificaveis, que permita fazer
uma comparagdo direta entre os terminais estudados. Em
seguida, ao procurar quantificar cada um dos pardmetros de
medida utilizados, buscou-se o desenvolvimento de uma
metodologia que sirva como instrumento para avaliar a a-
cessibilidade dos aeroportos e também permita o estabele-
cimento de planos de a¢do que venham, setorialmente, me-
lhorar o seu desempenho. O desenvolvimento e aplicagdo
do indice a seis importantes acroportos brasileiros resultou
em algumas conclusdes, tanto no que diz respeito aos resul-
tados da aplicagdo quanto ao método em si.

O método ndo busca fazer um posicionamento absoluto,
mas sim uma avaliagdo relativa partindo do aeroporto, dos
seis incluidos no processo, que melhor atenda a um deter-
minado indicador e adotando-o como pontuacdo maxima
neste indicador. Naturalmente, com a alteragdo dos aero-

portos considerados, seja por inclusdo seja por exclusio, as
pontuagdes seriam alteradas. Também a outra ponderagio
entre os indicadores, ¢ mesmo a sua modificagdo, sempre
antecedida por uma calibrago especifica, pode ser conside-
rada dentro da metodologia proposta sem que se perca con-
sisténcia. Embora a nota final do indice seja a classificagdo
geral em relag@o a acessibilidade dos aeroportos, o método
também permite a avaliacdo setorial, de forma que possam
ser avaliadas as condi¢cdes de mobilidade de cada tipo de
usuario ou de cada meio de transporte de acesso ao aero-
porto.

A aplicacdo do método nos seis aeroportos estudados
possibilitou verificar os niveis de servigco oferecidos aos
usuarios em cada um deles e identificar quais aspectos de-
vem ser revistos e re-projetados. Os aeroportos estudados
apresentaram notas gerais entre 0,465 ¢ 0,625, sendo o ae-
roporto Santos Dumont, no Rio de Janeiro, o que obteve a
maior pontuagdo e o aeroporto de Guarulhos, em Sao Pau-
lo, o que obteve o pior resultado. De modo geral constatou-
se que os terminais apresentam problemas para atender os
requisitos minimos de certos tipos de usuérios. E o caso de
passageiros com deficiéncia visual. O aeroporto que obteve
a maior pontuacdo foi o de Congonhas, mas com uma nota

TRANSPORTES v. 20, n. 3 (2012) p. 41-50

49



tdo baixa que ndo chega a atingir o patamar de 0,60. A cur-
va do aeroporto de Congonhas se destaca de forma positiva
para usuarios idosos, cadeirantes e com deficiéncia visual.
Este ¢ o aeroporto que se mostra mais preparado para rece-
ber esses tipos de passageiros.

A analise feita tem o objetivo de servir como um guia pa-
ra que os responsaveis possam ver com clareza os aspectos
a serem melhorados no acesso aos aeroportos que condu-
zam a um maior conforto aos usudrios. E importante lem-
brar que essa ferramenta pode ser especialmente util nesse
momento em que trés dos acroportos estudados (Viracopos,
Guarulhos e Brasilia) foram concedidos pela Infraero no in-
tuito de acelerar as obras necessarias no atendimento da
demanda esperada por conta da Copa do Mundo em 2014 ¢
dos Jogos Olimpicos em 2016. Estes sdo eventos de porte
internacional que contam com um publico especifico, exi-
gente, com enorme participacdo estrangeira e que estara en-
trando em uma regido desconhecida. O Brasil tera dois anos
para se preparar. Em nenhum momento pretendeu-se, no
entanto, esgotar o tema, mas sim participar de um processo
inicial de estudos da area que apenas comeca a ficar visivel
nos poucos estudos relacionados ao assunto.
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