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Exm®s. Senhores

Fernando Rui Alberto Rosado Correia, arquitecto estagiario, realizou um estagio na Direcgéo de
Infraestruturas Aerdnauticas, DIA da ANA-EP — Aeroportos e Navegagao Aerea, Empresa Publica, em
Lisboa, no periodo de 7 meses que, tendo terminado em 31 de Maio, foi prorrogado por mais trés meses e
meio, a concluir a 15 de Setembro.

Como orientador de estagio, informo V.Ex®., que tive a oportunidade de constactar, com satisfagao:

que possui os conhecimentos técnicos necessarios para prosseguir e evoluir no ambito dos projectos
especificos de Aeroportos.

que se empenha nas tarefas que lhe sao atribuidas.

que ndo se limita a assimilagdo passiva dos conhecimentos, contribuindo com a sua criatividade
avangando com propostas de interesse.

que esta apto para prosseguir e colaborar noutros projectos, ap6s a concluséo do estagio.

Assim, foi j& proposta ao Conselho de Geréncia da ANA-EP a sua contratacgdo, para colaborar em
Projectos que a DIA se encontra a desenvolver, ndo s6 para os Aeroportos Nacionais como para 0s
PALOP'S..

Com os meus cumprimentos,
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Argt®. Antonio Gomes Ribeiro
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INTRODUCAO

OBJECTO DE ESTUDO, OBJECTIVOS E METODOLOGIA

Nas instalagoes do terminal do aeroporto, o passageiro espera encontrar ambientes
confortaveis e atraentes e ser atendido de uma forma eficiente, agradavel e rapida. Este
edificio deve, portanto, ser funcional em termos de design e igualmente agradavel
arquitectonicamente. O Terminal de Passageiros deve ser bem desenhado e dimensionado,
com um arranjo logico das principais fungbes de processamento e suportado por uma

sinalizacdo adequada, 0 que assegurara que o0 passageiro possa atravessa-lo rapidamente
com poucos pontos de indecisao.

O Terminal de Passageiros e o edificio que estabelece o “interface” lado-ar/ lado-terra da
aerogare. No lado-ar encontram-se a aerogare, as plataformas, os caminhos de circulacéo e
as pistas. No lado-terra temos todo o acesso viario de ligagao aos nucleos urbanos.

O objectivo deste trabalho sera, uma procura de solugdes, no sentido de responder a todas

as questoes. Procurar-se-a encontrar os factores que afectam o servico de passageiros, em
termos de areas, fluxos e posicoes de controlo.

A metodologia utilizada baseia-se numa andlise exaustiva e comparativa de uma série de
Aeroportos, que serviram para atingir conclusées que permitiram chegar ao objectivo
proposto.
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PRIMEIRA PARTE - AEROGARE - (TERMINAL DE PASSAGEIROS)

Capitulo 1 - CONCEITO DE TERMINAL

A aerogare é considerada como ‘interface” entre o lado-terra (sistema viario) e o lado-ar
(plataformas de estacionamento de avides, caminhos de circulagao e pistas).

1.1. Consideragdes Basicas

A definicio dos tracados destas infra-estruturas decorre da elaboragéo do plano do
préprio aeroporto, do trafego previsto e dos meios de acesso disponiveis.

Devem ser observados alguns critérios basicos no planeamento de terminais de
passageiros e na selecgdo de um conceito funcional. Os critérios incluem:

e Facil orientagdo para o publico viajante que se dirige aos edificios do complexo
aeroportuario e especialmente da aerogare,

« Distancias a percorrer o mais curtas possivel desde os parques de estacionamento
até aos terminais ;

« Evitar as mudancas de nivel (pisos) para passageiros dentro do edificio do terminal,

« Evitar fluxos cruzados de passageiros;,

o DistAncias o mais curtas possivel para o transporte de passageiros € a sua
bagagem entre os terminais e a posi¢céo do parqueamento dos avioes;

» Compatibilidade de todas as instalagbes com as caracteristicas do avido e a
flexibilidade necesséaria para aceitar futuras geragdes de avides;

e O desenho deve ser modular, proporcionando grandes véos estruturais para
competir em igualdade de condigdes com a futura expans&o de cada subsistema,
ou para permitir a evolug&o e mudangas na natureza dos fluxos de passageiros.

Quando se desenvolvem planos para um novo terminal de passageiros ou
modificacdes numa aerogare, o requisito de separar fisicamente os passageiros que
desembarcam dos passageiros que embarcam (tendo estes j& efectuado os controlos
de seguranca), deve ser tomado em consideraco. Isto € particularmente importante
quando se propdem aerogares com pier's ou satélites.

No processo de desenvolvimento da concepcdo de um terminal, a entidade

aeroportuaria deve decidir sobre o grau de centralizagdo das actividades de
8 —




processamento desejadas de pax e bagagens. Em aerogares centralizadas todas as
fungdes (principais e algumas nos fluxos de pax partidas e chegadas) estao agrupadas
em conjunto, independentes de qualquer voo particular. A medida que o grau de
centralizacdo diminui, as fungbes agrupadas estdo dispersas por varios locais
(auténomos). Numa concepgdo completamente descentralizada, todos o©s
processamentos sdo desenvolvidos numa base de independéncias e autonomia (Rio
de Janeiro - Galeéo).
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1.2.

1.3.

Conceitos de Terminal

Existem dois conceitos bésicos para desenvolvimento de aerogares, a saber:

« Centralizado
e Descentralizado

1.2.1. Conceito Centralizado:

Concentracdo funcional das fungoes:
Podemos centralizar o “check-in", o controlo de seguranga e o controlo de

passaportes, no que respeita a partida/embarque de pax.

Concentracdo das salas de recolha de bagagem e controlo de alfandega:
Quanto aos terminais de bagagens (partidas/chegadas) poderdo estar
descentralizados (agrupados ou separados).

1.2.2. Conceito Descentralizado:

Dispersdo por agrupamentos do “check-in":

Controlo de segurancga e controlo de passaportes, no fluxo de partidas, no que
respeita & chegada/desembarque de pax. Também podemos dispersar, embora
agrupando, o controlo de passaportes e salas de recolha de bagagens. Os

terminais de bagagens (partidas/chegadas) podem estar agrupados e
dispersos em conformidade com a dispersao/localizagao do “check-in" e da

sala de recolha de bagagens.

Tipologias
Existem cinco tipologias basicas de aerogare, a saber:

o Pier

e Linear

e Transporter

e Satélite

« Terminal autonomo.




A descricdo das principais vantagens e desvantagens de cada uma das tipologias
acima descritas € apresentada nas Figuras 1-1 a 1-5. Deve ser notado que podem
existir diversas variagoes na forma de cada um dos tipos supramencionados.

Dentro dos conceitos centralizagéo e descentralizagéo, ao projectar uma aerogare, as
tipologias referidas podem ser utilizadas em simultaneo atendendo ao trafego de pax

previsto, ao periodo de utilizagdo que se pretende, bem como ao tipo de avides que se
pretende servir.

AEROGARE LINEAR - CENTRALIZADA
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1.3.1. Tipo Pier - Terminal Centralizado:

Todos os passageiros e bagagens atravessam directamente um edificio central
dirigindo-se para a sala de embarque e acedendo aos avibes que estdo

estacionados junto do pier.

Os passageiros que partem sdo processados numa area central de “check-in" e
encaminhados para as respectivas portas de embarque utilizando passadeiras
rolantes instaladas nos pier’s.

A bagagem de todos os passageiros que partem é depositada nos balcoes do
“check-in" central e enviada por meios mecanicos para os terminais de

bagagem das partidas para o aviéo por meio de veiculos proprios onde a
bagagem segue normalmente em contentores ULD3 (1 ton.).

Os passageiros que chegam e a sua bagagem s&o processados no fluxo

proprio inverso.
Principais vantagens:

« Centralizacéo de funcdes e reducéo de efectivos no guarnecimento dos
postos de controlo, bem como das companhias aéreas;

« Centralizacdo das companhias aéreas e do pessoal das entidades
governamentais e redugdo do seu quantitativo, nomeadamente as

facilidades e concessdes comerciais.

e Permite o uso de informacdo simplificada/SIVV (sistema de informagao
visual de voos - monitores, informacéo estética, quadros com pictogramas e
texto);

e Facilita o controlo dos passageiros (se for requerido) no ambito de
fluxos/percursos e aglomeragdes.

Principais desvantagens:
« Longas distancias a percorrer (no pier);
« Congestionamento do lado da plataforma em periodos de trafego intenso

(geometria da plataforma/circulagdo de avides);

10 C_




« Capacidade de expans&o limitada do terminal principal devida a tipologia do
edificio e dificuldade em descentralizar as fungdes,

« Circulacdo e capacidade de manobra dos avides reduzida; compatibilidade
limitada com um design de desenvolvimento de futuros avides largos;

« Separacéo de chegada/partida de passageiros deve ser feita em diferentes
niveis (pier de 2 niveis)

« Tempo curto para “check-in" devido a percursos extensos nos fluxos de
partidas;

o Custos elevados no tratamento de pax e da sua bagagem,

e Percursos extensos no embarque da bagagem para os aviées, 0 mesmo se
processando as chegadas.

Exemplos: Amsterdam Schiphol, Zurich, London Heathrow T3, Bangkok.

Fig. 1-1 AEROGARE TIPQ PIER -
CENTRALIZADA
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1.3.2. Tipo Linear - (Terminal Semi-Centralizado):

O terminal linear serda um edificio de um ou dois pisos, desenvolvendo-se
longitudinalmente; em fases posteriores poderao adicionar-se pier's; o edificio
central podera ser de planta rectangular ou poligonal. Os pier's poderao ou nao
ter salas de embarque ao longo do seu corredor central.

Os corredores do “pier” ou “pier’s” podem ligar-se ao corpo central, tomando a
aerogare no seu desenvolvimento em planta a forma de “T" (um “pier”), de “U"
(2 “pier's"), de “W" (3 “piers") ou de “Y" (um so “pier’).

Os passageiros que partem e o processamento de bagagens tém lugar quer
numa &rea central quer em grupos semi-centralizados de balcdes de check-in.

Uma completa descentralizagdo permite um check-in na porta de embarque
(“gate” ou “gate check-in") e uma aceitacdo de bagagem "/ast minute”.

Dependendo do tragado interno, as distancias que se percorrem entre o parque
automoével e os avibes podem ser razoavelmente curtas, mas no caso de um
sistema de processamento centralizado, a distancia pode tornar-se inaceitavel.

O Terminal de bagagens partidas deve ser concebido tendo em atengao o seu
posicionamento no fluxo das bagagens entre o “check-in" € 0 terminal de

bagagens Partidas. No que respeita aos meios mecanicos previstos para o seu
transporte, devem evitar-se as curvas nos tapetes e inclinagdes superiores a
19%.

Principais vantagens:

e Distancias reduzidas a serem percorridas pelo passageiro e pelas
bagagens;

« Orientacéo de passageiros mais facil;

o facilidade de expansé&o do edificio terminal;

« Separagio dos passageiros a desembarcar e a embarcar é relativamente
facil usando dois corredores sobrepostos do “pier’,

» Area de plataforma adequada;

e Encerramento do check-in favorecendo os pax de ultima hora ("/ast
minute");

e Redugio do custo dos sistemas de transporte/separagao de bagagens, se
for utilizado um sistema centralizado.

12¢C.




Principais desvantagens:

e Se o sistema for descentralizado, requer a duplicacdo de
instalacbes/comodidades do terminal (restaurante, duty free, etc.) e
pessoal;

» Distancias a percorrer para a transferéncia de passageiros mais longas;

« Longas distancias a percorrer se o processamento dos passageiros estiver
centralizado e o sistema de pier’s (corredor do lado do ar & extenso),

e Custos elevados de capital, operacdo e manutengdo se as instalagbes de
processamento  descentralizado de passageiros/bagagem forem
empregues,

« Pode ser requerida uma logistica especial para tratar da transferéncia de
bagagem dependendo da dimens&o do edificio;

o Compatibilidade reduzida do edificio na geometria das plataformas de
estacionamento de avides, reduzindo o numero de estacionamentos para a
utilizagéo por nova tipologias de avides;

Exemplos: London Heathrow T4, Singapore Changi T2, Munich.

bt Hedigh .

. Passport control 3 | Panorama rastaurant
:rg 2 | Common User Lounge 4 | Apron control

Fig. 1-2 AEROGARE TIPO LINEAR - (TERMINAL SEMI-CENTRALIZADQ)
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1.3.3. Tipo Transporter - (Terminal Centralizado)

Os passageiros que partem s&o processados numa area central e prosseguem atraves
de uma sala de espera comum entrando numa sala de espera movel (tipo
autocarro de grandes dimensdes) que serve como transporter entre o edificio e
o avido estacionado em plataforma aberta afastada. A bagagem de todos os
passageiros que partem é aceite nos balcdes de check-in central e conduzida
ao terminal de bagagem, de onde é transportada para o avido por veiculos
motorizados apropriados (contentores sobre trailers).

Os passageiros que chegam e a sua bagagem s&o processados num sistema de fluxo
reciproco, entre o avido e a sala de recolha de bagagens localizada no edificio

central.
Principais vantagens:

« Compatibilidade constante da geometria do terminal com a plataforma de
estacionamento de avibes bem como a facilidade de adaptagao ao novo

modelo de avides;
e Facilidade de manobra dos avides para entrar e sair do sfand pelos seus

préprios meios (operagéo de power-in [NLA -\New large Aircraft] € power-
ouft);

e Movimento/orientacéo simplificada dos passageiros;

« Distancias a percorrer reduzidas;

« Facilidade de expansé&o de aumento do nimero de stand’s de avioes;,

« Um terminal central mais simples e mais pequeno;

o Féacil separagdo entre os passageiros que desembarcam € 0S que
embarcam.

Principais desvantagens:

« Tempos de processamento de embarque/desembarque elevados;

» Antecedéncia elevada para o fecho de "check-in",

« Capacidade de embarque de “Gltimo minuto” muito limitada;

» Custos elevados na operagdo e manutengdo de transporter's;

« Dificuldade de circulagdo dos transporter's nas areas operacionais;

e Facil congestionamento nas areas operacionais devido ao elevado numero
de transporter's em circulagao;

« Necessidade de maior nimero de veiculos para transporte de tripulacdes
dos avides,

« Dificuldades no processamento “em tempo’ nos passageircs que realizam

“transitos” ou transferss;
14 C—




» Chegada de grupos de passageiros originando aglomeragdes nos postos de

controlo/chegadas (um transporter = 120 pax.).

Exemplos: Montreal Mirabel, Washington Dulles (ambos os aeroportos estdo a

reduzir a sua dependéncia dos fransporter’s).

tAA A E
EXIT YN :

0 8 100 200m

Fig. 1-3 Aerogare Tipo Transporter — (Terminal Centralizado)
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1.3.4. Tipo Satélite - (Terminal Centralizado)

O Tipo Satélite consiste num edificio terminal onde estéo centralizadas a maior parte

das operacdes e controlos necessarios ao processamento de pax e bagagens.
Este edificio liga-se por acessos acima ou sob o solo a um outro (satélite

localizado nas plataformas de estacionamento de avides, os quais se distribuem
em seu torno). Sdo normalmente utilizados sistemas de APM (Automated People

Mover = passadeiras rolantes) para conduzir passageiros entre os satélites e o
terminal principal.

A bagagem dos passageiros que embarcam é recebida nos baicbes de check-in
central e transportada para a area de terminal de bagagem/partida de onde e
transportada para o avido por equipamento motorizado que transita nas
plataformas.

Os passageiros que chegam e a sua bagagem s&o processados num fluxo inverso.

Principais vantagens:

Proporciona normalmente a centralizagdo de companhias aéreas

governamentais;
Possibilidade de concentrar facilidades e concessdes comerciais,

Facilidade e simplificagdo num sistema de informacéo visual de voos (SIVV);

Facilita o controlo de passageiros, se requerido;
Facilidade na expanséo do sistema pela construgéo de novos satélites;

Principais desvantagens:

Elevados custos na operacdo e manutengdo dos sistemas APM entre o
terminal central e os satélites;

Elevados custos na operacdo e manutengdo dos sistemas de
transporte/separagéo de bagagens com potenciais maus tratos da bagagem;
Congestionamento da plataforma em horas de ponta;

Capacidade limitada de expanséo do terminal devido a geometria complexa
do edificio;

A separacdo dos passageiros que chegam dos que partem € dificil se nao for
efectuada a construgéo de dois pisos no pier,

Devido as longas distancias, 0 aumento dos tempos minimos de ligagao entre
voos localizados em satélites diferentes penalizard o processamento dos
transfer’s e transitos;

Tempos de check-in prolongados.

Exemplos: Atlanta, Denver, Paris CDG T1, Tokyo Narita T2.

16G—




17¢C

r e B R { h“
I % Y
m EEN
m. | TR
. 1M \
“ ...I1|..||”|..IIH.W|_H“..| - "II.._| x 3— ﬁ_
i )
Iuni. ..aﬂ.r.ﬂ — et &
i ! I {
R EEY
1 1 1
m . gt Jtd |
! _._ -
e -l
4 _
f iy i i el R
i {1 i ] I
' w | _
| i il " |

jagsseveaee e
T Tl &

I T ITT T L L L LA | K 4

TIT T II T LY S
pasasasREEd L~y
adsEeasIEEE
asdssadeEEw
CTLE LRI L LE N A

E ]

| [T eIl o )
ssesesssens|
i L LY

Fig. 1-4 Aerogare tipo transporter — (Terminal Centralizado)




1.3.5. Tipo Terminal Autonomo

A concepcao de Terminal Auténomo & um sistema que proporciona instalagdes para
pequenos, médios e grandes aeroportos. Os médulos s@o construidos em

etapas de acordo com a capacidade de procura. A expanséo € levada a cabo

através da construcdo de médulos adicionais. A transicdo de passageiros e
bagagem do lado-terra para o lado- ar e vice versa & directa através de uma

instalagdo compacta que proporciona a disténcia mais curta desde o parque
automdvel até ao aviao.

Principais vantagens:

Distancias a percorrer mais curtas do check-in para o aviao;

Tempos de check-in menores; capacidade de aceitagao de
bagagem/passageiros de “Ultimo minuto”;

Facilidade de faseamento da construgdo dos terminais auténomos de
acordo com a procura que for justificando em fung&o do trafego justificado;

A construgéo de unidades adicionais de medios e grandes aeroporos esta
de acordo com a capacidade de procura;

Movimentacdo de passageiros limitada e sistemas de separacao da
bagagem s&o requeridos em cada moddulo; baixo potencial de mau
tratamento da bagagem,

No terminal, apenas um (nico sistema de exposic&o de informacao visual de
voo & necessario.

Principais desvantagens:
Estas ocorrem quando existe mais de um terminal e incluem:

A exigéncia de sistemas de informagdo e sinalizagdo de Voo
compreensiveis, incluindo sinalizagéo ao longo das estradas de acesso ao
aeroporto para orientar os passageiros para o terminal correcto, dado que
pode haver terminais afectos a uma s6 companhia;

E exigido um sistema para transferir passageiros e bagagem entre terminais.
Dependendo dos volumes e do nimero de terminais, os elevados custos de
um tal sistema podem ser um factor adverso;

Os membros das entidades governamentais e das companhias aereas
podem aumentar de modo a dotar os varios terminais, exigindo uma
cuidadosa distribuicéo de todo o potencial humano;

Exemplos: Paris CDG T2, Dallas Forth  Worth, Hannover.
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Fig. 1-5 Aerogare tipo transporter — (Terminal Centralizado)
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Capitulo 2 - Niveis de Processamento

Trés exemplos de sistemas de processamento de passageiros (em corte) no edificio
terminal estdo ilustrados nas Figuras 1-6 a 1-8. S&o aplicaveis a qualquer dos
conceitos de terminal, excepto no Terminal Auténomo. Estes sistemas s&o resumidos

como segue:

2.1. Nivel Unico

O processamento de embarque e desembarques de pax e bagagens realiza-se num
so piso interligando lado-terra/ lado-ar.

2.2. Um Nivel e Meio

Pax a embarcar e desembarcados utilizam meio piso elevado (lado-ar) que lhes
permite aceder ao avido através de ponte telescopica sob a qual, no lado-ar,

transitam os veiculos.

O curb-side é complanar com a area de check-in e a sala de recolha de bagagem. O
tratamento de bagagem a partida/chegada processa-se num so piso térreo.

2.3. Dois Niveis

Permite separar do lado-terra o processamento das partidas (nivel superior) do das
chegadas (nivel inferior). As bagagens & partida provém do nivel superior (“check-in")
sendo conduzidas para um nivel inferior por sistemas mecénicos e dai para o aviao.
As bagagens chegadas e sua entrega ao pax processam-se no piso terreo.

2.4. Design e Construgao

O edificio deve ser desenhado para assegurar o maximo de eficiéncia operacional,
conveniéncia dos passageiros e um custo razoavel e deve ter capacidade de futura
expansdo. Determinadas consideragdes arquitectonicas, necessidade de espacos
para concessdes, ou espagos e instalagbes para o publico geral devem ser
compativeis com o espago do passageiro para exigéncia de processamento e fluxo.
Os elementos estruturais do edificio devem ser de tal forma que seja relativamente
facil levar a cabo modificagdes internas e expanséo global de modo a compatibilizar
as necessidades de mudanca sem interrupgéo de maior nas operagbes diarias. Os
elementos funcionais principais no edificio terminal devem ser organizados de
maneira a que a expans&o de um unico elemento n&o provoque alteragao de outros
que ndo requeiram expansdo. Ao escolher materiais de construgio, deve dar-se
énfase a economia, facilidade de manutencéo e flexibilidade. Quando for aplicavel,
os materiais devem também incorporar boas propriedades acusticas.
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Por razées econdmicas, o design do terminal deve contemplar uma estrutura de dois
niveis para encurtar as distancias a percorrer e permitir acesso directo ao aviao sem
mudanca de nivel. Considerando o terminal com dois pisos e processando-se as
partidas no piso superior, 0 acesso dos pax aos avides deve realizar-se atraves de
pontes telescopicas (de embarque) as quais, por razdes operacionais e técnicas,
devem ligar-se ao edificio da aerogare a uma cota que permita que sob elas
transitem os veiculos que prestam servigos na plataforma aocs avides.

Considerando que as inclinagdes das pontes néo devem ser superiores a 1:8, a cota
de partida do troco telescopico deve estar 3.80 acima do solo. Assim, sera possivel
que uma mesma ponte possa servir uma gama de avides compreendida entre O

MDS0-30 e o DC10.
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TERMINAL DE PASSAGEIROS DE UM PISO FIG. 1-6




TERMINAL DE PASSAGEIROS DE UM PISO E MEIO FIG. 1-7
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TERMINAL DE PASSAGEIROS DE DOIS PISOS FIG. 1-8

- @ 53 =

b =g UDHUHDHBUHDUHDHUUHDHDU

% o, ] [TER T[T
L — |

D
2 |
G (T=———nnpnnngnn i mn——— U

H@E: bl ::i—H o ﬁ.:;__|IE=:E§:_IJ

24 9—




CAPITULO 3 - DADOS DE TRAFEGO/PLANEAMENTO

3.1.

3.2.

Caracteristicas de Trafego

As exigéncias do terminal de passageiros para um aeroportc podem ser
determinadas pela analise de varios aspectos:

» Tipos de passageiros e bagagem em funcdo da sua origem, destino, transito e
transferéncia;
e Caracteristicas do avido: modelo/versé&o e capacidade de pax;

Durante o processo de planeamento e antes do projecto, &€ de primordial importancia
que seja tomada a decis@o sobre quais as companhias aéreas que vao trabalhar no
terminal. Quaisquer alteragdes a disposicéo das instalagdes internas (mudanga nos
tipos de controlo de pax e bagagem) pode ser extremamente onerosa.

Nivel de Servigo

Como com outros subsistemas do aeroporto, a capacidade do terminal de

passageiros deve estar relacionada com o nivel de servico que é proporcionado.

O nivel de servico pode ser considerado como um conjunto de valores ou taxas da
capacidade a fornecer, em relag&o a exigéncia, e combina ambas as taxas qualitativa
e quantitativa de relativo conforto e conveniéncia.

E dificil estabelecer uma relago precisa e quantificada entre o espaco disponivel, o
tempo, e o nivel de servigo. Muitos factores, tais como os padrées de comportamento

dos passageiros, exigéncias psicologicas, e conforto dos passageiros podem afectar
0 espaco exigido em relagdo & ocupagéo do tempo. Outros estudos deste assunto
negligenciaram a consideragdo do tempo como um factor de nivel de servico e
relacionaram regras simplesmente relativas as exigéncias de espaco. Critérios
adicionais para avaliagdo do nivel do servigo incluem o conforto, a conveniéncia e
distancia: contudo, o foco principal a ter em conta tem sido o espago e o tempo.

Para permitir comparacao entre os varios sistemas e subsistemas do aeroporto, €
para reflectir na natureza dindmica de exigéncia sobre uma instalagéo, pode ser
usado um conjunto de medidas de niveis de servigo de "A" a "F".

A Tabela 1 contém exemplos da relativa diferenca entre seis niveis de servicos.
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TABELA 1
EXEMPLO DE STANDARDS DE CONGESTIONAMENTO

Legenda

Excelente nivel de servigo; condigbes de fluxo livre; excelente nivel de conforto.

Elevado nivel de servigco; condigbes de fluxo estével, poucos atrasos; elevado

nivel de conforto.

C. Bom nivel de servico; condicdes de fluxo estavel, atrasos aceitaveis; bom nivel
de conforto.

D. Adequado nivel de servigo; condigdes de fluxo instével, atrasos aceitaveis para
curtos periodos de tempo; adequado nivel de conforto.

E. Inadequado nivel de servigo; condigdes de fluxo instavel; atrasos inaceitaveis;
inadequado nivel de conforto.

F. Inaceitavel nivel de conforto; condigdes de fluxos cruzados, quebras de sistema

e atrasos inaceitaveis; nivel de conforto inaceitavel.

w »

O nivel do Servico "C" & recomendado como o -objectivo minimo de design porque
denota um bom servigo a um custo razoavel. O nivel do Servigo "A" & visto como nao
tendo limites.

No que diz respeito -aos terminais de passageiros, alguns exemplos de medidas de
nivel de servicos séo apresentadas na tabela abaixo, que podem ser usadas para os
subsistemas de terminais de passageiros maiores:

Standards de Nivel de servigo
S B

rea de Aglomeracao de Check-in

D
E
|Esperaf0ircu:agao (localizadas) 2.7 2.3 1.9 1.5 1.0
Sala de espera 14 1.2 1.0 0.8 0.6
Area de Recolha de Bagagens (excl.| 2.0 18 16 1.4 1.2
Area de tapetes mecénicos)

GIS - Aglomeracdo nos controlos| 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6
(pass., seguranca)




AEROGARE CENTRALIZADO
(PONTA DELGADA)

AUTOCARRO |

'y |
— | =

|
CONTROLO CARTAO DE EMBARQUE | |

| |

SALA DE EMBARQUE I

1
CONTROLO DE PASSAPORTES | :
PAX SHENGEN PAX NAO SHENGEN I |
SALA DE EMBARQUE | |
FACILIDADES COM COMERCIAL RESTAURANTES o
I | | |
PAX. l; | l
TRANSITO/ TRANSFER.  — CONTROLO DE SEGURANCA | |

1

4 e ———————————————————————t e ——— — ——— —
| CHECK-N " TERMINALDEBAG.
e . . —— e — — - —
A
| |
| ATRIO PUBLICO DE PARTIDAS I
FACILIDADES COM.COMERCIAL |
l |
f- I
i = = _ _UNIDADES DE ACESSO . e _l
|
CURBSIDE
CAR-RENTAL | PEDOMNAL TAX1 AUTOCARRO METRO
|
| |
LADO TERRA
PARQUE AUTO PARQUE AUTO
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AEROGARE DESCENTRALIZADA

(HANNOVER)

____________ — o= OV i i e
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| ===

______ e |
AUTOCARRO 1 AUTOCARRO PONTE :
'y LADO AR | 7y TELESCOPICA
sy s e e o)
| 2 | I ., I
CONT.CARTAO DE EMBARQUE | CONT.CARTAODE EMBARQUE |
) | 1 '
| | | |
\ | i |
- |
SALA DE EMBARQUE | SALA DE EMBARQUE [
|
[FACIIDADES |  [CONC.COMERCIAL) | [FACIIDADES |  [CONC.COMERCIAL| t
I
T | i ‘
| | |
CONTROLO DE SEGURANCA 1 CONTROLO DE SEGURANCA |
ry | T |
| | I
CONTROLO DE PASSAPORTES | CONTROLO DE PASSAPORTES
| | 4
S R R _.__1’ ________________ -
| | oo | oL PROFR T oncoma e |
| CHECK-IN tmi —— [BAG.GFORMAT F CHECK-IN _T.,' S e —_Emumxr!{
[ e = S I
| ATRIO PUBLICO DE PARTIDAS l
| FACILIDADES RESTALURANTES COMNC.COMERCIAL ]
r I
|
e I R A ) o o o e e S S S i -4
|
CURBSIDE
CAR-RENTAL PEDONAL TAXI AUTOCARRO METRO
I
LADO TERRA |
PARQUE AUTO PARQUE AUTO
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AEROGARE CENTRALIZADA

TRANSPORTER

CONT.CARTAO DE EMBARQUE

CONTROLO DE SEGURANCGA

PAX NAO SHENGEN T

PAX SHENGEN

FACILIDADES

SALA GERAL DE EMBARQUE

COM.COMERCIAL

RESTAURANTES

A

CONTROLO DE PASSAPORTES

— —_— E— — — — m— P — R —

a

CHECK-IN

&

— — — S —— —

ATRIO PUBLICO PARTIDAS

FACILIDADES

RESTAURANTES CONC.COMERCIAL

CAR-RENTAL PEDONAL

PARQUE AUTO

PARQUE AUTO

29




CHEGADAS
CENTRALIZADA / DESCENTRALIZADA

PARQUE AUTO PARQUE AUTO
FY
CAR-REMTAL PEDOMAL TAXI AUTOCARRO METRO
CURBSIDE
l — —
_____ UNIDADES DE ACESSO 1
|
| * |
|
| ATRIO PUBLICO DE CHEGADA |
|
|
| |
FACILIDADES COM.COMERCIAL |
' |
. - : r |
| CONTROLO DE ALFANDEGA |
|
1 CAMNAL VERMELHY CAMAL VERDE CAMAL ATUL CANAL TRIFOL. 1
A
SALA DE RECOLHA DE BAGAGEM
I FACILIDADES CONL COMERCIAL
: $ |
| |
CONTROLO DE PASSAPORTES I
. |
| CONTROLO DE SANIDADE |
I A
|  PAX NAOSCHENGEN PAX SCHENGEN |
* |
!. £ e _."1 _______ < s M J
PONTE
TELESCOPICA
AUTOCARRO
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CAPITULO 4 - FLUXOS DE PASSAGEIROS E BAGAGEM

41

4.2

4.3

FLUXOS DE PASSAGEIROS.

Dentro do edificio da aerogare (terminal de passageiros), os passageiros e bagagem
tém "fluxos” distintos, quer no embarque , quer no desembarque. No embarque, o
passageiro transporta a sua bagagem até ao “Check-in", no desembarque, ©
passageiro recolhe a sua bagagem dos tapetes transportadores e transporta-a ate ao

Curbside.
O “fluxo” de passageiros, sera o encaminhamento que este realiza entre o Curbside

e o avido (partidas/ embarque) e vice-versa no desembarque/ chegadas.

Fluxo de Partidas/ Embarque

O fluxo previsto para as partidas, condiciona o posicionamento dos varios postos de
controlo, sem dimensionamento ( numero de posicdes ou dimensao) e area afectada
ao processamento dos passageiros e bagagens.

Os factores que influenciam os dimensionamentos atras referidos, tem por base:

- As estatisticas elaboradas pelo aeroporto no que respeita a:

o Tipos de avibes e sua capacidade.

e “Load factor’ de pax, considerado.

« Tempos de processamento (Check-in, passaportes, seguranca)

e Tempo de “abertura” e “fecho” do “Check-in", relativamente ao horario de voo em
causa.

« Acompanhantes dos pax (quantitativo)

» Filas de espera nos postos de controlo.

o Areas de aglomeragéo/ espera.

*» Modos de transporte utilizados (lado-terra).

+ Modos de acesso aos avides ( autocarros, salas de embarque, transporter)

Fluxo de Chegadal/ Desembarque

Tal como para o fluxo de partidas, os factores que influenciam o dimensionamento,
tem por base:

- As estatisticas elaboradas pelo aeroporto, no que respeita a:

« Tipos de avido sua capacidade.

o ‘"Load-factor” de pax, considerados.

« Tempos de processamento ( passaportes, sanidade3, recolha de bagagem,

alfandega).
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4.5

4.6

 Pessoas que aguardam os passageiros (quantitativo)

» Filas de espera nos postos de controlo.

o Areas de aglomeracéo/ espera.

 Modos de acesso no lado-ar (autocarro, transporter ou sala de embarque)
¢ Modo de transporte utilizado (lado-terra)

Fluxo de Transitos e Transfers

Basicamente, e por definicdo, o passageiro em transito ndo muda de aviao, podendo
ou néo aceder ao edificio da Aerogare.

O passageiro em transfer, muda (forcosamente) de avido, tendo que “passar’ pela
Aerogare.

Se o0 avido procede de um pais ndo aderente do acordo Schengen, todos os
passageiros, Schengen ou ndo Schengen, (chegadas ou Transito7 Transfer) terao
que entrar na Aerogare e proceder .ou controlo de passaportes, pois entraram no
espaco U.E/ Schengen.

Tipo de Avides

Dois tipos basicos de avibes, utilizam presentemente os- Aeroportos. Os-designados-
avides “Wide-bodies” e os "narrow-bodies”. Para diferenciar estes avioes, nao sera
pela sua capacidade de transporte de passageiros, mas sim pelo facto de terem
respectivamente 2 ou 1 corredor central.

Fluxo Caracteristicas

- Consoante tipo/ conceito de aerogare adoptado, assim se deverdo adoptar as
caracteristicas a seguir mensionadas:

» Os fluxos de passageiros deverdo processar-se, em encaminhamentos “direitos”
e “curtos”, ndo devem ter obstaculos a contornar.

e Na&o deverdo existir “pontos” de indecisdo para o passageiro; decorrendo a uma
necessidade de uma sinalizagdo clara e inequivoca, cujo o suporte (pictogramas
e texto) ndo crie ambiguidades. Os textos deverdo ser na lingua do pais- e em
inglés.

e Arquitectonicamente, deveréa haver total flexibilidade para contemplar situagoes/
alteracdes temporarias, decorrentes de remodelagbes interiores-no edificio.

« Devem ser reduzidas ao minimo as mudancgas de nivel (pisos), em qualquer
fluxo. Ndo esquecer que as mudancas de niveis, obrigam a construcao de meios
mecanicos de transporte de passageiros e suas bagagens:
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« Face a existéncia de passageiros Schengen e ndo Schegen, torna-se necessario

separé-los, tanto as “partidas” como as “chegadas’. Esta separagao so se deve
processar:

Nas partidas, apos o controlo de passaportes.

Nas chegadas, antes do controlo de passaportes.

e« Como auxiliar do transito de passageiros, para aliviar as longas caminhadas,

devem disponibilizar-se equipamentos de transporte, tais como passadeiras e
escadas/ rampas rolantes.

« A bagagem devera ser transportada entre o “Check-in" e o Terminal de Bagagem/

4.7

4.7.1 -

Partida, utilizando sistemas mecanicos automatizados, tais como tapetes
transportadores. O tragado destas linhas transportadoras devem ser feito por
trogos rectilineos, reduzindo ao minimo o numero de posicdes de mudanca de
sentido. A inclinacdo dos trogos rectos ndo deve ultrapassar as 19°.

» No que respeita ao fluxo de chegadas das bagagens existem varios tipos de

equipamento mecéanicos para abastecimento dos tapetes de recolha de
bagagens. Se o sistema for “directo”, a bagagem sera retirada dos carrinhos de
transporte para o tapete de recolha ( pelos Pax).

Se o sistema for remoto, o tracado do sistema de tapetes transportadores deve
ter as mesmas caracteristicas daqueles que foram referidos para os da partida.

e O acesso dos passageiros/ partidas ao avido ou a Aerogare/ chegadas podera

ser realizado das seguintes formas:
- Através de ponte de embarque, ligada a sala de embarque (ponte

telescopica).
- Utilizando um autocarro, para avides estacionados em plataforma aberta.

- Recorrendo a um transporte (plane-mate) - Transparter (autocarro de grandes
dimensdes, que recebe pax. no piso de partidas da Aerogare € 0s transporta

(como -autocarro) até ao avido, acedendo directamente ao piso da cabine do
aviao).
e« Nao é autorizado, o tirdnsito de passageiros a pé, na plataforma de
estacionamento de avides, quando embarcam ou desembarcam.

Dimensionamento

Existem formulérios para determinago de quantitativos de postos-de controlo,
tais como balches de Check-in, controlo de passaportes, postos de seguranca,
canais/ postos de controlo de alféndega.

Igualmente, recorrendo a formularios- € possivel determinar areas para ceras
funcdes, tais como filas de espera/ aglomeragao de passageiros nos postos de
controlo; areas para permanéncia de publico e passageiros, nos atrios e sala de

embarque.
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4.7.2 -

Porém, os formuldrios ndo deverdo ser utilizados “directamente”; ha que atender
aos valores (racios), decorrendo aos dados estatisticos observados em cada
Aeroporto, ao tipo de trafego (Schengen ou ndo Schegen), a previsdes de trafego
para um periodo de 10 anos.

O edificio da Aerogare deve ser encarado como “um todo”, e digamos mesmo,
com vida propria;

Para que o projecto “ resultar” tera de haver uma “vis&o" prévia do edificio quando
estiver a ser utilizado, por todos os utentes. Assim torna-se necessario elaborar
um estudo de capacidade (de resposta) de todos os subsistema da Aerogare, em
funcdo dos objectivos que se pretende atingir. O estudo de capacidade ira
completar o “Programa” a estabelecer para a Aerogare. O Programa deve atender
aos estudos de capacidade dinamica e estatisticas.

Cabera ao Projectista, em ligagdo com os demais utentes da Aerogare, no caso
vertente, as Entidades Governativas, Aeroportuarias, Operadores (Companhia
aéreas) e concessiondrios ( exploragdo comercial), definir o posicionamento de
todos os intervenientes, atendendo aos aspectos funcionais e conceito adoptado

para a Aerogare.

Atrio Publico de uma Aerogare
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Segunda Parte - Caso em Estudo

1 - Aerogare de Ponta Delgada

A Aerogare de Ponta Delgada, serviu para o caso de estudo, por ser um edificio recente
e interliga com o conceito de Aerogare Linear e centralizada, bastante implantada no
nosso Pais.

1.1 Conceito de Aerogare

A Aerogare é do tipo Linear e centralizada, com a capacidade de um milh&o de
passageiros por ano. Este edificio & servido por um unico Curbside de nivel,
desenvolvendo-se as funcdes basicas num soé piso térreo (P1); dispora de um
segundo piso (P2) sobreposto a P1, na area longitudinal e central do edificio.

O edificio da Aerogare, terda uma implantagdo rectangular (160x68m), totalizando
11.00m? no piso 1e no piso 2 (corpo longitudinal) tera 3.100 m*.

1.2 Trafego de Passageiros

Com a actual Aerogare, espera-se atingir uma capacidade de "Handling” para
800.000 Pax/ ano, de voos Schengen e ndo Schengen.

Face as areas cobertas obtidas — 14.300m? - e ao trafego de pax. Em hora tipica de
ponta — 1400 pax nos dois sentidos — verifica-se que o racio atingido sera de aprox.
10m? de Aerogare por cada passageiro, na hora tipica de ponta, o que se pode

classificar de basica/ funcional, tendo em atengéo o periodo (HTP) a que se refere.

Desta forma, na hora tipica de ponta (HTP) sera possivel processar 700 Pax/
partidas e 700 Pax/ chegadas, equivalente a 6 avides * wide-body".

1.3 Descricao

A operacionalidade prevista para a Aerogare reporta-se as partidas, chegadas,
trAnsitos e “tranfers”, além de todo o apoio complementar a estes movimentos.

Partidas — o passageiro vindo de automével ou autocarro tem acesso a Aerogare
pelo “Curbside’, procede ao “check-in" no atrio publico lade-terra,
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submetendo-se seguidamente ao controlo de seguranga/ partidas, apos
0 que passara para a sala geral de embarque lado-ar, o controlo de
passaporte sera feito a entrada das salas de embarque, onde tomara um
autocarro que o conduzira ao aviao estacionada em posicao afastada.

Chegadas — proveniente dos autocarros (ligagbes as posicbes afastadas), o
passageiro apresenta-se ao controlo de passaportes no lado-ar. Apds
este controlo, recolhe a bagagem na sala de recolha de bagagem lado-
terra. Depois de se submeter ao controlo de alfandega, encontra-se no
atrio publico, com acesso directo ao exterior da Aerogare.

Transitos/ Transfers — o passageiro em transito, a chegada, realiza o mesmo
percurso que o passageiro que entra no Pais, até ao controlo de
fronteira, que n&o efectua, pois ser4 encaminhado para o lado-ar, onde
se localiza a sala geral de embarque.

1.4 - Plantas, Cortes e Alcados

1.4.1 - Fluxos de passageiros
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Vista aérea da Aerogare de Ponta Delgada
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Alcado do Lado-Ar

Chegada de Voos Schengen
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Sala Geral de Embarque
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Sala de Recolha de Bagagens

|

Terminal de Bagagens
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Conclusao

Sendo a construcdo de uma Aerogare um conjunto edificado de grande complexidade,
cujo funcionamento deve satisfazer requisitos muito especificos, sera inevitavel a quem
participe na concepcdo de um projecto deste tipo, a elaboragéo de um programa, que
contemple um conjunto de aspectos funcionais, de niveis de circulagdo e de
dimensionamento espacial de grande complexibilidade e que implicara forgcosamente o
conhecimento de uma Aerogare, como uma “maquina” complexa.

Quando se desenvolve um projecto para um novo Terminal de passageiros ou para
modificacdes numa Aerogare existente, este processo deve ser encarado como um todo,
no qual as componentes formais e funcionais, ndo podem entrar em confiito, pondo em
causa o funcionamento do conjunto construido, que constitui naturalmente um

empreendimento de grande envergadura.

Da mesma forma que na definicdo arquitectonica do edificio — Aerogare — as
componentes se devem articular num processo coeso, estas proprias devem ser
devidamente coordenadas com todas as especialidades intervenientes, tendo estas
elevados niveis de complexidade: infra-estruturais, electrotécnicas, mecanicas, de

seqguranca, de comunicagoes, etc.

Assim, o projecto de uma Aerogare, nao é algo diferente ou paralelo a qualquer outro
programa arquitecténico, sera talvez dos pontos mais altos da sua complexidade, onde o
dominio funcional do programa devera ser absoluto, e a sua articulagéo formal , de
intenc&o arquitectonica inevitavel — como qualquer objecto com o titulo de Arquitectura.
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Simbolos e Abreviaturas

Al C — Aviao.

CIP - “Comercial Important People”.

Hp - Hora de ponta.

Pax - Passageiros.

Pax TRF’ — Passageiros em “transfer”.

Vol. Ou Bag. — Bagagem transportada ou depositada pelo passageiro.

VIP's — “Very Important People”.
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Glossario

Terminal (aerogare) - Este € o espago pulblico mais visivel e visitado de um
aeroporto, e tem vérias vezes convidado a um design monumental. A area publica
de recolha de bagagens das chegadas interage com os transportes terrestres de
acesso ao aeroporto, e com o curbside. Assim, esta zona é localizada no terminal.

Curbside - Este é usado para levar e ir buscar passageiros e bagagem. O
comprimento do curbside é varidvel, dependendo do numero e tipo de veiculos
estacionados em determinada altura.

Atrio Publico Partidas/Chegadas - As partidas e chegadas podem ter lugar no
mesmo atrio ou em atrios separados que se interligam (2 pisos).

Sala Geral de Embarque - Num conceito centralizado, situam-se no edificio
central: nos conceitos de pier e satélites distribuem-se ao longo do 1° e

concentram-se no 2°.

Controlo de Seguranca - Os passageiros devem passar pela seguranca, antes de
embarcarem no avido. A localizacdo dos pontos de seguranga varia conforme os
diferentes conceitos de aerogare, e as regulamentacdes locais. No entanto, estes

devem localizar-se o mais perto possivel das portas de embarque, para uma
maior eficiéncia.

Mangas - Estas estdo ‘presas” ao edificio da aerogare e sao consideradas
equipamento de placa.

Tratamento de bagagem - Desde 0 momento em que a bagagem & aceite, ate a
sua entrega ao passageiro, no final do voo, a bagagem & da responsabilidade da

companhia aérea.

Terminal de bagagem/partidas - Preferencialmente, os terminais de
bagagem/partidas devem estar localizados perto do check-in. Deste modo, os
tapetes podem ter um comprimento mais reduzido. As mudangas de nivel,
transicdes e curvas devem ser evitadas, devendo ainda haver um acesso facil

aos tapetes para efectuar as reparacdes necessarias.
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Terminal de bagagens/chegadas - A bagagem é retirada do avido e transportada
para os tapetes de recolha de bagagem. O tratamento de bagagem pode ser feito
através de véarios sistemas, como por exemplo através dos tapetes mecanicos.

Controlo governamental - Quando os passageiros provenientes de um voo n&o
Schengen desembarcam, tém de passar pelo controlo de passageiros e sO
depois de este realizado & que se podem misturar com pax provenientes do voo
Schengen. Assim, € necessario providenciar acomodagdes especiais e & parte
para estes passageiros. Estes tém de recolher a sua bagagem antes de
passarem pela alfandega. Ambos recolhem as suas bagagens, devendo
atravessar os canais verde ou vermelho (pax ndo Schengen) e o canal azul (da
UE, os pax Schengen).
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