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Resumo

Com o rapido crescimento do transporte aéreo observado recentemente no Brasil, varios aeroportos estdo convivendo com
demandas que afetam o nivel de servigo de terminais de passageiros. O objetivo deste estudo foi avaliar o nivel de servigo
oferecido no terminal de passageiros de um aeroporto regional. O caso estudado foi o aeroporto de Ribeirao Preto, no estado de
Sdo Paulo. A avaliagdo, com o método de Medeiros (2004), foi realizada em dois momentos: o atual (neste caso, a demanda
observada em 2010) e para o ano de 2015. Os resultados mostraram que o atual nivel de servico dos componentes avaliados do
terminal (que vdo desde infraestruturas para embarque e desembarque até sanitirios) é predominantemente Regular ou
Insuficiente, com 69 % destes componentes incluidos em uma dessas duas classificagdes. No entanto, apesar do crescimento da
demanda previsto para o futuro préximo, a avaliagdo realizada para 2015 nio indica uma deterioragio significativa do nivel de
servico no terminal de passageiros, talvez explicado pelo nivel de servigo global relativamente baixo hoje oferecido.

Palavras-Chave: aeroporto de ribeirdo preto; nivel de servigo; terminal de passageiros; aeroporto Leite Lopes.

Abstract

With the rapid growth of air transport recently observed in Brazil, several airports are experiencing demands that affect the
level of service of passenger terminals. The aim of this study was to evaluate the level of service offered in the passenger
terminal of a regional airport. The case studied was the airport of Ribeirao Preto, in the state of Sdo Paulo. The assessment was
done with the method developed by Medeiros (2004), in two periods of time: the current situation (i.e., the actual demand in
2010) and the year 2015. The results have shown that the current levels of service of the terminal components assessed (which
include since departure and arrival facilities until toilets) are predominantly Regular or Insufficient, with 69 % of the
components in either one of those classifications. However, despite the substantial demand growth anticipated for the near
future, the evaluation conducted for 2015 does not indicate a significant deterioration of the level of service in the passenger
terminal. A possible explanation for that is the relatively low overall level of service already offered today.
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1. Introducao

A extensdo do Brasil e a precariedade de outro®smaeé transporte fizeram com que a
aviacdo comercial tivesse uma grande expanséo iso [pados da IATA Iaternational Air

Transport Associationou Associacdo Internacional de Transporte Aéirdicam que 0O

Brasil apresentou uma das maiores taxas de crastinde transporte aéreo doméstico no
passado recente. Em 2010, por exemplo, 0 setosepoa um crescimento de 19,3 %
(IATA, 2011). Além disso, ainda segundo a mesmaefom mercado domeéstico de aviagcéao do
pais dobrou de tamanho nos ultimos cinco anos. &@epso € tdo intenso que alguns
aeroportos chegam a conviver com demandas que emcgdas capacidades de projeto. Ao
mesmo tempo, aeronaves cada vez maiores e maidagesauxeram problemas para a
infraestrutura aeroportuaria (RODOLPHO, 1997). Adenconsequéncias operacionais, como
0 aumento de custos e riscos de problemas divesspresmo de acidentes, tudo isso

compromete o0s niveis de servigo prestados aosiasuar

Uma investigacao realizada pela Agéncia Nacionahdacao Civil (ANAC, 2007) indicou
ainda um descolamento entre a demanda e os inesgtimmem infraestrutura aeroportuaria.
Segundo o relatério, a capacidade dos principarspaetos brasileiros serd em breve
totalmente utilizada, dada a elevada taxa de enestd médio anual de trafego aéreo. O
mesmo relatorio indica que falta uma estruturaldagpamento para apoiar investimentos de
longo prazo na infraestrutura de transporte adbecelatorio apresenta ainda projecdes de
crescimento expressivo para diversos aeroportas, destaque para aqueles localizados nas
principais capitais de estados e regides com &iveélade econdmica. Nesta Ultima categoria
estdo inseridos alguns aeroportos regionais, naraiaria dotados de uma infraestrutura
ainda mais restrita. Este € 0 caso do aeroporRilaErdo Preto, no interior do estado de Sao
Paulo. Embora seja classificado como regional, sénclusive administrado por um 6rgao
estadual e ndo pelo érgdo federal que cuida dapados domésticos, € um aeroporto que
cada vez mais assume caracteristicas de aeropome@stico. Isto é comprovado pelos
inumeros voos diretos partindo de Ribeirdo Preto destino a cidades de diversas regides
do pais, tais como: Belo Horizonte, Brasilia, Gogif Cuiaba, Fortaleza, Palmas, Porto
Alegre, Rio de Janeiro, Salvador, Belém etc.
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Dados levantados para este estudo e resumidosbhetaTapara os ultimos 5 anos evidenciam
0 crescimento expressivo da demanda no aeroporiilmErdo Preto. Foram identificados
também investimentos realizados, sobretudo nosmadti anos, para atender a este

crescimento. Em 2006, a pista de pouso foi ampliedad0 para 45 metros de largura.

Mais tarde, em 2010, foram concluidas obras de iag§u e reforma do terminal de
passageiros iniciadas em 2008. Faz-se necessarintanto, uma avaliagdo das condigcfes
alcancadas até o presente momento, de forma aficEnse os investimentos realizados
foram suficientes e adequados para melhorar asg@msloperacionais e o0 nivel de servico
das instalagbes no terminal. Além disso, tdo olsrimaportante do que isso é avaliar se as
intervencdes feitas serdo capazes de atender gelosnas previsées de curto prazo, uma vez
que isso pode significar um incremento de cerc®@é&o da demanda de passageiros nos
proximos cinco anos (IAC, 2005).

Tabela 1: NUmero de passageiros no primeiro trimest dos anos de 2007 a 2011
no Aeroporto de Ribeirdo Preto

ANO NUMERO DE TAXA DE CRESCIMENTO
PASSAGEIROS (em relacdo a 2007)

2007 97.378

2008 89.974 -7,60 %

2009 97.509 8,37%

2010 135.857 39,33 %

2011 288.600 112,43 %

Estas avaliacbes de nivel de servico para o tefmae@portuario de Ribeirdo Preto, no
presente e no curto prazo, constituem o objetigtedestudo. Para alcancar este objetivo foi
empregado um meétodo desenvolvido especificamenta parealidade brasileira, como
justificado com base na revisdo da literatura @mtagla no item 2. Uma vez selecionado, 0
método € brevemente detalhado no item de metodolégn seguida sdo apresentados e
discutidos os resultados principais da aplicacdmétndo, que conduzem a conclusées que

respondem as questdes levantadas no paragrafmanter
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2. Estratégias de avaliacdo de nivel de servico éemminais

Com o rapido crescimento do transporte aéreo tosg@mecessarios metodos para avaliacao
do nivel de servico nos terminais de passageirBS)TPodem ser encontradas na literatura
diferentes abordagens metodoldgicas com esse \abjeds empiricas, as analiticas e a
aplicacdo de simulac¢des. Qualquer que seja 0 moadel@nalise adotado, basicamente
trabalha-se com o fluxo de trafego de horas-pic® iga indicar o volume de projeto de

usuarios a serem atendidos no terminal com um wlieedervico pré-estabelecido (SILVA,

1986). A maior parte destes métodos se baseiagemsaparametros que definem uma ordem
de grandeza para o dimensionamento basico do @raenpassageiros. Nos Estados Unidos
da América, @&ederal Aviation Administratiomecomenda, por exemplo, de 18 a 24 m2 por
passageiro na hora-pico (FAA, 1988), enquanto qu®® autores indicam de 15 a 20 m2 por
passageiro na hora-pico (MEDEIROS, 2004). Essesanpgtros globais, além de

relativamente antigos, ndo garantem que o terndpate com um bom nivel de servico, ja

gue 0s muitos processos internos demandam difsr@néas e a distribuicdo deste nimero
global pode estar mal distribuida ou pode ser a&gmo inadequada. O método proposto por
Alves (1981) segmenta esta area global por usyia cada componente, classificando-os
especificamente quanto aos niveis de servico del@a@mm os tipos de aeroportos. Embora
seja um avanco importante, € bom destacar, poréengg|indices utilizados no método citado

foram obtidos ha mais de 30 anos.

Publicagcbes da FAA (1988), da IATA (1981) e do STBRervice Technique des Bases
Aérienne} (1983) apresentam indices e equacdes mais giaeaso dimensionamento de
alguns componentes do TPS, porém desenvolvidos @amportos norte-americanos e
europeus. Sendo assim, merece atencao a sua ptisstaedo para utilizacdo em aeroportos
brasileiros. indices propostos por Martel e Sewm¢wve (1995) e TRB (1987) também se
baseiam nos padrdes recomendados pela IATA e FAds Mma vez, a base de dados neles

empregada € proveniente de aeroportos estrangeiros.

O método da Empresa Brasileira de Infraestrutunmpa@tuaria (INFRAERO, 1988) € um

dos mais adequados no que se refere a caracterizbgdpassageiros em aeroportos
brasileiros. Entretanto, ele € de dificil utilizagdevido a exigéncia de grande quantidade de
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dados para aplicacdo nas equacdes. Aléem dissojtparanta subjetividade ao planejador na

escolha desses dados, 0 que pode provocar graatigasdes nos resultados obtidos.

De modo geral, ao utilizar apenas a area comoregi® de definicdo do nivel de servico em
aeroportos, estes metodos apresentam uma abordaayeml, e eventualmente falha, do
problema. Correia e Wirasinghe (2004) desenvolvenama proposta de medida global de
nivel de servico através da utilizagdo dos seguintatores objetivos: tempo de

processamento, espaco disponivel, distancia daseretc. Martel e Seneviratne (1990)
mostraram, através de uma pesquisa direta comgeassaque, além da disponibilidade de
espaco, o tempo de espera estava entre os fataresignificativos na definicdo do nivel de

servi¢co sob o ponto de vista do passageiro. O estodcluiu que a identificacdo do nivel de
servico em um aeroporto € um tema complexo e é&opapdo avalia-lo apenas com um

indicador. Além disso, os fatores que influenciamivel de servico diferem, dependendo do

terminal em andlise.

De acordo com Medeiros (2004), os métodos encardrad sua revisdo da literatura eram
incompletos e, as vezes, até mesmo contraditOEotora Fernandes e Pacheco (2002)
tenham destacado a falta de estudos sobre nivetrdaco no Brasil, posteriormente varios
autores trataram do tema, tais como: Magri Jr. L0Correia e Wirasinghe (2004), IATA
(2004), Magri Jr. e Alves (2005), Kazda e CavesO@0 Bandeira e Correia (2007),
Mendonga (2009), Borillet al. (2010), Falcaeet al. (2011). Além de limitar a avaliacdo de
parametros locais, isso acaba por levar a utilzagiindices obtidos em aeroportos de outros

paises.

Segundo Andreattat al. (2007), o nivel de servi¢o representa a qualidade eondicbes de
servico de uma ou mais instalacdes, de acordo cpereepcao dos passageiros. Metas de
nivel de servico sdo importantes devido a suasi¢agiles para 0os custos do aeroporto e da

economia, bem como para a "imagem" do aeroporto.

O método de Widmer e Silva (1990) foi desenvolvi@dwa aeroportos regionais pequenos,
onde o pico de trafego é, via de regra, constitpiela operacdo de uma e, raramente, nao
mais de trés aeronaves, 0 que restringe o uso domé metodo de Silva (1986) estabelece
claramente as medidas de nivel de servico e avaliasive o0 aeroporto de Ribeirdo Preto.

Em uma escala que incluia os nivieisim Regulare Bom a maioria dos seus componentes
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foi classificada com@&om Na época, porém, 0 numero de passageiros nocar@ra muito

menor do que o atual.

Segundo Correiget al. (2008), varios estudos tém sido realizados com apgsito de
desenvolver métodos para avaliagcdo do nivel daceetgndo em conta as percepcdes do
usuario. A maioria deles, porém, fornece resultadm® base em dados limitados. Em
consequéncia disso, ndo foram capazes de fornecafto nivel de significancia para testar a
hipotese considerada. Ha excecdes, no entanto, @pmwtodo proposto por Medeiros
(2004). Dentre os métodos analisados na revisélitestatura, este método € um dos que
melhor atende aos requisitos necessarios paraessiiedo, uma vez que é um método
abrangente para o dimensionamento dos diversos awmnfes de um terminal de

passageiros, além de utilizar indices calibradosombexto nacional (MEDEIROS, 2004).

3. Método

O método selecionado para avaliacdo das condi¢éesiwtl de servico do terminal de
passageiros do aeroporto de Ribeirdo Preto foi Meldeiros (2004). Cabe aqui uma breve
apresentacdo de algumas de suas principais castctess antes de sua aplicacdo no caso
proposto. Em termos gerais, Medeiros (2004) estabela area necessaria para cada
componente do terminal de passageiros de aerogmatasum determinado nivel de qualidade
de servico ofertado, utilizando a demanda de pagsage a area necessaria para os diversos
tipos de operacao dentro de um TPS. Aléem disstigav@almero de assentos disponiveis nos
sagudes de embarque e desembarque, o tamanholatas\ds balcbes deheck in o
comprimento do meio fio e nimero de vagas de estapiento. O dimensionamento
considera, para os calculos de afericdo do nivededeico, 0 numero de usuarios na hora-
pico. E importante observar que o método mede el wig servico oferecido, ja que ndo

utiliza pesquisas de percepc¢ao dos usuarios.

A partir da qualificacdo da operacdo em niveis el@ig0 pode-se sintetizar uma série de
parametros em uma medida adequada do confortccerd@niéncia dos passageiros. Dentre
estes parametros estdo: tempo de espera, tempoadsgamento, distancias de deslocamento
a pé, aglomeracdo de pessoas e a disponibilidadérets ou atividades. O método
estabeleceu trés patamares de nivel de servicounarado criar faixas que expressem 0s
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diversos padrbes de qualidade dos servigcos nogsdweaeroportos, conforme pode ser
observado a sequir:

» Alto (alto nivel de conforto, fluxo livre, sem ais);
* Bom (bom nivel de conforto, fluxo normal, comporeeeain equilibrio);

* Regular (nivel de conforto aceitavel, fluxo instaegrasos toleraveis, condicdes

aceitaveis por pequenos periodos, capacidade linisistema).

N&o é considerado no método um nivel de servigcergurpaoAlto, pois isso poderia levar a
um superdimensionamento dos componentes de um T&8bém ndo € proposto um
patamar inferior aoRegular ja que valores nestas condicdes nao servem para
dimensionamento de um TPS, por se tratar de um d&veservico ruim, em um sistema

muitas vezes a beira do caos, com congestionamemtinasos inaceitaveis.

O método também leva em consideracao o tipo dpakoy que pode ser classificado como:
internacional, doméstico (somente opera voos catimtee origem em territério nacional) ou
regional. Assim € possivel qualificar e quantificar diversos niveis de servico do TPS e
avaliar suas variagcbes em funcdo do padréo espedé aeroporto. O caso em analise, 0
aeroporto de Ribeirdo Preto, é classificado peltndwede Medeiros (2004) como doméstico,
com voos para varias regides do pais. Seus dadwss gde oferta e demanda, cujo

conhecimento é necessario para aplicacdo do mé&ad@presentados na sequéncia.

Apés a analise de todas as chegadas e partidasroleages (ANAC, 2011) durante uma
semana tipica do més de maio de 2011 foi calcudadliamero total de assentos ofertados aos
passageiros na hora-pico de embarque e desemb&rqués de maio foi escolhido por ndo
ser um periodo de férias, quando a demanda doscvesse muito, e por ser o més em que o
total de passageiros mais se aproxima da médid. &stas valores foram multiplicados por
um fator de carregamentmd@d facto) de 60 %, para a obtencdo da estimativa de passsage
embarcados e desembarcados presentes no termin#dledporto de Ribeirdo Preto,
conforme apresentado na Tabela 2. Este valdoatefactor,também proposto por Medeiros
(2004), se situa dentro dos limites mencionadosAsbiford et al. ( 2011), que sugerem que

seja adotado, para fins de planejamento, um te&dde.
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Tabela 2: NUmero de passageiros embarcados e desamados na hora-pico em maio de 2011

AEROPORTO DR. LEITE LOPES - RIBEIRAO PRETO/SP

Horario: 6h00 - 6h55 NdUmero de assentos
Embarque Total 501
Load Factor(60 %) 301

Horario: 12h05 - 12h55 NUmero de assentos

Desembarque Total 492

Load Factor(60 %) 295

Para estabelecimento da demanda do saguado de emlEadpsembarque sao considerados,
além dos passageiros, os acompanhantes (um paralosdpassageiros) e 0s visitantes (um
para cada dez passageiros) (MEDEIROS, 2004). @sstehcontrados podem ser vistos na

Tabela 3 e Tabela 4, para os sagudes de embadpsembarque, respectivamente.

Tabela 3: Demanda de usuarios na hora-pico (Embarag)

Hora-pico Embarque

Passageiros Acompanhantes (50 %) Visitantes (10 %) Total

301 150 30 481

Tabela 4: Demanda de usuérios na hora-pico (Desemigae)

Hora-pico Desembarque

Passageiros Acompanhantes (50 %) Visitantes (10 %) Total

295 148 30 472

A partir destes numeros e das dimensfes ou qudatideerificadas nas diversas areas do
terminal, o método de Medeiros (2004) permite avads condi¢cdes de nivel de servigco dos

seguintes componentes operacionais:

* Saguédo de embarque

e Sala de pré-embarque
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e Check-in

« Area para vendas e reservas de bilhetes
» Saguao de desembarque

+ Area de restituicdo de bagagens

e Meio-fio
Os seguintes componentes ndo operacionais tambédempser avaliados:

* Administracao do aeroporto
» Concessobes

* Sanitarios

Foram ainda avaliados o estacionamento e a araadmtTPS. Nao foram consideradas na
andlise, no entanto, as &reas para triagem e despadagagens, para vistoria de seguranca
e 0s escritérios de apoio para empresas aéreassdsfustifica pela falta de informacdes

especificas para este fim, apesar de serem patéggantes do método de Medeiros.

Uma vez analisada a situacao atual, foi possipebdeizir a avaliagdo para o futuro proximo,
com base em uma proje¢do da demanda para o an@l8e & avalicdo realizada partiu da
hipétese de que nenhum novo investimento serig&zagla no periodo. Com isso, torna-se
possivel antecipar a situacdo de nivel de servisperada para o TPS caso a hipdtese se
confirme. A demanda de 2015 foi extraida do reiatdbemanda Detalhada dos Aeroportos
Brasileiros”, documento elaborado pelo Comando daoAautica do Departamento de
Aviacao Civil (IAC, 2005). A deciséo de adotar @glds dessa fonte para 2015 foi reforcada
pela estimativa de demanda para 2010, que mostrmaulwa aderéncia aos dados reais. A
partir do valor global, o0 mesmo crescimento obs#wvantre 2010 e 2015 foi aplicado na

hora-pico e 0 método replicado para esta nova déanan
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4. Resultados

Os primeiros resultados obtidos com a aplicacaandtodo de Medeiros (2004) foram os
valores de referéncia dos componentes do termmalagsageiros necessarios para atender
aos niveis de servic@dto, Bome Regular Em seguida foi realizada uma confrontacdo entre
estes padrOes e os valores reais, por atividagle,elxgstentes no terminal de passageiros do
aeroporto de Ribeirdo Preto. Tanto os valores figénecia como os observados em maio de

2011 podem ser verificados na Tabela 5.

O primeiro aspecto a chamar a atencéo, que defestanlo geral do caso estudado, € a area
total do TPS. Enquanto o nivel de servico avaliedmo Regulartem o seu parametro de
definicdo estipulado, para aquele numero de passagem 7.152 m2, o TPS analisado tem
no total 3.800 m2. Essa diferenca expressiva naasamostra que eventuais problemas
observados no terminal sdo provavelmente de nawwsizutural. Assim, nesta falta de area,
até aqueles elementos classificados como de pattciacabam por evidenciar outro lado do
problema: a pouca area disponivel esta utilizadandéo incorreto - ndo ha um equilibrio

sistémico no TPS.

Dos 26 componentes avaliados no aeroporto de Rib&ireto (ver Tabela 5), 13 deles, o que
representa 50 %, sdo classificados cdmsuficientepara a demanda atual, ou seja, ndo
atendem nem ao nivel de servRRegular Cinco desses componentes séo classificados como
Regular Além disso, é importante observar 0 que ocorre acdrea e 0 numero de vagas de
estacionamento, que tiveram nivel de serfitto. Na prética, devido a forte concentracao de
demanda observada no pico, o seu nivel de seregerid seinsuficiente uma vez que sao
frequentes os periodos em que o estacionamentacsatea lotado. Um detalhe que merece
destaque no caso do estacionamento é que o numemgds que consta na Tabela 5 néo €,
na realidade, o numero disponivel para uso gerah wez que 120 das 520 vagas do
estacionamento sdo de uso exclusivo de uma locatbokeeiculos. Ainda assim, o nimero

disponivel de 400 vagas é superior as 343 vagas@muwadas pelo método.

N&o ha davida que os numeros apresentados na Tabsbdafiguram uma saturacdo que
compromete o conforto dos passageiros, uma vezgueordo com o método empregado,
69 % de seus componentes apresentam um nivel digosBegularou Insuficiente Neste

caso merece destaque o fato de que os sanitaosvsdiados separadamente, ja que a
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previsdo de area para cada um deles (inclusive ulidsce feminino) é feita de forma

diferente.
Tabela 5: Resumo do nivel de servico nos componesito TPS
Areas operacionais do TPS
Valores de Referéncia Classificacéo de
Componente de Nivel de servico Valores | Nivel de Servicg
P A B C Existentes 2010 2015
Alto Bom | Regular

Sagudo de embarque?m 1.058 866 673 1.057] Alto Reg.
Ndmero de assentos 120 72 48 144 Alto | Bom

(Saguéo de embarque)
Sala de pré-embarque{m 421 361 301 560 Alto Bom
Numero de assentos 240, 210, 180 180 Reg. | Insuf.

(Sagudo de pré embarque)
Check-in(n?) 900 700 498 623 Reg. Reg.
Numero de balcdes patheck-in 20 20 20 27| Alto Alto
Area para vendas e

reservas de bilhetes §n 30 16 ! 93 Alto Alto
Numero de balcdes para venda de bilhetes 3 2 1 8| Alto Alto
Saguéo de desembarquem 850 756 567 234 Insuf. | Insuf.
Numero de assentos (desembarque) 71 47 24 0| Insuf. | Insuf.
Area de restituicdo de bagageng)(m 539 480 391 353 Insuf. | Insuf.
Meio fio Embarque (m) 86 * 72| Insuf. | Insuf.
Meio fio Desembarque (m) 120 * 36| Insuf. | Insuf.
Area para estacionamento (m2) 8.580 * 17.262 Alto Alto
NUmero de vagas no estacionamento 343 * 520 Alto Alto
Administracao do aeroporto (m?) 451 * 81| Insuf. | Insuf.
Sanitario Masculino

(Sagudo Embarque) (m?) 45 39 31 32| Reg. Reg.
Sanitario Feminino

(Sagudio Embarque) (m?) 37 33 26 32| Reg. Reg.
Sanitario Masculino

(Sala Pré-Embarque) (m?) 32 28 22 19| Insuf. | Insuf.
Sanitario Feminino

(Sala Pré-Embarque) (m?) 26 23 19 19) Reg. Reg.
Sanitario Masculino

(Sagudo Desembarque) (m2) 44 38 30 0| Insuf. | Insuf.
Sanitario Feminino

(Sagudio Desembarque) (m?) 37 33 26 0| Insuf. | Insuf.
Sanitario Masculino

(Restituico de bagagens) (m2) 31 27 22 14| Insuf. | Insuf.
Sanitario Feminino

(Restituicio de bagagens) (m?) 26 23 19 14| Insuf. | Insuf.
Areas comerciais (m?) 1.584 1.336 1.040 210 Insuf. | Insuf.
Area total do TPS (m2) 10.728 8.940 7.152 3.80Q Insuf. | Insuf.

* Para alguns elementos, o método de Medeiros (28€pkcifica apenas um valor e ndo uma
classificacéo de nivel de servico.
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Nesse contexto de desequilibrio interno, para umena estimado de passageiros em 2015
aproximadamente 50 % maior do que atual, ndo éngdd® no entanto, uma piora
significativa na avaliacdo, conforme também apresknna Tabela 5. Apenas a area do
sagudo de embarque desce dois niveisiltte paraRegular JA 0 niumero de assentos no
sagudo de embarque, a area da sala de pré-emlegaogonémero de assentos na sala de pré-
embarque caem um nivel, os dois primeirosAtte paraBom e o ultimo deRegularpara
Insuficiente O restante dos componentes do aeroporto mantanclassificacdo atual, ou

seja, com limitacGes de nivel de servico.

Conclusodes

Os resultados permitem concluir que as condicbesnigdel de servico do terminal
aeroportuario de Ribeirdo Preto ja se encontrathepaadas para a demanda atual. Isso pode
ser constatado pela simples observacdo da areéaltotarminal, que hoje esta muito aquém
do valor preconizado pelo método de Medeiros (20B84) apesar da recente ampliacdo pela
qual passou o terminal entre 2008 e 2010, com paggsito de atender a crescente demanda de
passageiros. O método permite constatar ainda ajtee spaco para atender aos requisitos
minimos necessarios para o conforto dos passageirgarantir um padrdo operacional
adequado para a demanda. Existe ainda um agrav@ntgouco espaco disponivel é
aproveitado inadequadamente, j4 que existem areié® superiores ao nivel alto e areas

insuficientes, gerando ainda mais problemas papeeacao.

Ao contrario do que se poderia supor a principiaumento da demanda estimado para 2015
Nao parece apontar para um agravamento expressisitudcao hoje vigente. Isso talvez seja
explicado pelo baixo nivel de servi¢co hoje ofereadh varios dos itens analisados. O desafio
para 0s gestores €, portanto, duplicado. E preuihorar imediatamente as condicbes de
nivel de servico e, em seguida, garantir que eastlkdp serd preservado para 0s proximos

anos.

Embora muitos dos problemas apontados exijam ietedes substanciais do ponto de vista
de engenharia, tais como a ampliacdo de areassérugsio de instalacdes, cabe uma anélise
detalhada de solucdes decorrentes de pequenagemgées operacionais. Neste conjunto se
inserem alteracdes no uso de determinadas areagxpmplo. Estas podem ser testadas
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hipoteticamente com o emprego de modelos e técrisgecificas, o que abre uma
perspectiva para novos estudos nesta linha. Mesmét@do aplicado neste estudo poderia se
beneficiar de avaliacbes complementares. Este & gas exemplo, dos valores adotados
como taxas de acompanhantes e de visitantes psag®o, arbitrados diretamente a partir
da proposta de Medeiros (2004). Dados apresentpdosAshford et al (2011) para
aeroportos de varios paises mostram que estasapx@sentam uma variagdo muito grande.
Desta forma, como estes valores interferem nodtagles das avaliacdes, sua verificacao

para o caso especifico sob andlise seria fundahpartareforcar as conclusdes obtidas.
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