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RESUMO

Nas ultimas décadas, tem-se aumentado a preocupagdo com as emissdes de poluentes pelo
transporte aéreo ¢ os impactos causados na satide humana. O objetivo do artigo ¢ apresentar um
modelo econométrico de previsao de emissdes de poluentes gerados por voos domésticos, com estudo
de caso o Aeroporto de Petrolina. Realizou-se um estudo de previsdo de demanda com horizonte até
o ano de 2020. Levou-se em consideragdo o numero de voos e as emissoes geradas nos ciclos de
pouso e decolagem. Com os resultados, foi possivel apresentar um modelo preditivo da quantidade

de poluentes emitidos na atmosfera.

Palavras-chave: Emissdes, Polui¢do atmosférica, Regressdo linear, Modelo preditivo.
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1. INTRODUCAO

A questdo ambiental tem se tornado critica
para a evolugdo da humanidade, principalmente
se considerados os impactos da atividade humana
sobre o ambiente, o0s quais foram
exponencialmente intensificados pds-revolugdo
industrial. Segundo Sachs (2014), a atividade
humana tem se tornado um fator critico em
mudancas no ambiente devido a sua velocidade
de crescimento.

Um exemplo de tal impacto pode ser notado
nas emissdes de gas carbonico (CO»). Por cerca
de 800 mil anos, as concentragées de CO; na
atmosfera variam entre valores de 150 a 280
partes por milhdo (ppm), aproximadamente,
enquanto que, nos ultimos 150 anos (periodo
pos-revolucdo industrial) tal concentragdo
passou de 280 ppm para 400 ppm. Os impactos
deste aumento de concentra¢dao sdao sentidos em
diversos ambitos, por exemplo no efeito estufa,
na acidificacdo de oceanos e até na satide humana
(SACHS, 2014).

Nas ultimas décadas, tem-se aumentado a
preocupacdo com as emissdes de poluentes pelo
transporte aéreo e os impactos causados na satde
humana. Devido a caracterizacdo recente do
estudo do impacto das atividades humanas sobre
o ambiente, tal ambito de conhecimento ainda
dettm um grande campo de descobertas e
analises em aberto. O impacto da aviacdo civil
sobre o meio ambiente ainda ndo estd
completamente claro. O presente trabalho busca
auxiliar no entendimento de tal impacto, focando
em trazer a tona quantidades de emissdes de
poluentes em um ambiente aeroportudrio.

O objetivo do artigo é apresentar um

modelo econométrico de previsdo de emissoes
de poluentes gerados por voos domésticos, com
estudo de caso o Aeroporto de Petrolina,
Senador Nilo Coelho, no estado de Pernambuco.

O ganho académico se da através da
utilizagdo do estudo econométrico e da previsdo
de demanda de passageiros, estimando os

impactos ambientais futuros, em particular a
emissao de Coa. Os resultados poderdo servir de
apoio aos administradores aeroportuarios e
autoridades no planejamento ambiental.

Este trabalho se divide em quatro secdes além
desta introdutoria. A segunda se¢do  trata

da metodologia da pesquisa. A terceira se¢do
trata da modelagem econométrica e previsao de
demanda. A quarta secdo fala dos resultados e
analise e a quinta secdo ¢ a conclusdo do trabalho.

2. METODOLOGIA DAPESQUISA

A pesquisa foca no célculo de emissoes de
poluentes devidas aos voos domésticos do
Aeroporto de Petrolina, havendo uma previsao de
tais emissdes para cenarios futuros, obtidos
através da modelagem econométrica. Tal
modelagem ¢ feita para se analisar a demanda
aeroportudria e, a partir dela, ¢ feito um estudo
derivado quanto as emissdes de poluentes.

2.1. REVISAO DE LITERATURA

As emissdes de poluentes causadas pela
aviacdo civil € um assunto de interesse global,
ganhando relevancia nas ultimas décadas,
acompanhado da questdo ambiental. Seu impacto
ainda ¢ alvo de estudos, por se apresentar como
um campo cientifico de ampla abertura, no qual
se tenta entender a magnitude do impacto da
aviagdo no ambiente.

Os estudos académicos sobre o assunto t€ém
focado em grande parte na emissdo do gas
carbonico (COz). Grote, Williams e Preston
(2014) analisam o impacto ambiental da aviagdo
civil dado o alto consumo de petréleo utilizado.
Com o aumento do uso do meio aéreo, aumenta-
se naturalmente seu impacto como fonte de
emissdes do CO,. Os autores estimam que
globalmente, as empresas aéreas consomem mais
de cinco milhdes de barris de petroleo por dia. O
constante aumento da utilizacdo do avido como
meio de transporte nas ultimas décadas, fara do
modal um importante contribuinte na emissao de
poluentes. Como consequéncia, medidas devem
ser tomadas para amenizar tal impacto, sendo que
parte delas podem ser tomadas de maneira
natural pelo mercado e outras ndo.

E perceptivel que o impacto ambiental
gerado pela aviagdo civil possa ser sentido tanto
nas altitudes mais altas, por onde se localizam os
voos durante sua etapa de cruzeiro, como
também nas altitudes mais baixas, focando-se
nos entornos de aeroportos.
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Masiol ¢ Harrison (2014) alertam para a
importancia de se estudar o impacto sobre as
vizinhangas aeroportuarias, nos mais diversos
ambitos, incluindo o caso de poluigdo
atmosférica. Para os autores, os estudos de
impacto ambiental ndo devem focar apenas nas
emissoes dos motores, mas nas emissoes das
unidades de forg¢a auxiliar das aeronaves, das
fontes auxiliares de poténcia no solo, dos
equipamentos motorizados de apoio ao solo,
aquecedores instalados no aeroporto, sistemas
intermodais de transporte e o transito terrestre
que conectam as cidades aos aeroportos.

Além de abordagens mais gerais sobre o
assunto, percebe-se que a realidade de cada
acroporto pode ser estudada de maneira
especifica gerando, dessa forma, estudos de caso,
tal qual este estudo. Nesse caso, ha acessos a
dados locais e pode-se estudar a variagdo deles ao
longo do tempo, compreendendo-se melhor o
impacto local do aeroporto, como € o caso de
Schurmann et al. (2007), onde ¢é analisado o
Aeroporto de Zurique na Suica.

2.2. CASO DE ESTUDO: O AEROPORTO
DE PETROLINA

Petrolina ¢ wuma das cidades mais
importantes, em termos econdmicos, do interior
do Nordeste, principalmente por sua localizago
privilegiada, as margens do Rio Sdo Francisco,
em pleno sertdo nordestino. Dessa forma, por se
localizar em uma regido tipicamente
caracterizada por secas, a possibilidade de
irrigacao propiciada pelas dguas do rio permite a
Petrolina um desenvolvimento agrario impar. A
Figura 1 mostra o layout do aeroporto.

O aeroporto esta diretamente ligado a tal
desenvolvimento econdmico gerado pelos
avancos nas tecnologias de irrigagdo, sendo
considerada, assim, sua importancia como
aeroporto regional.

O Acroporto de Petrolina — Senador Nilo
Coelho (designador ICAO — SBPE) possui uma
pista de asfalto com extensdo de 3.250 metros de
comprimento por 45 metros de largura, sendo
considerado a segunda maior pista da Regido
Nordeste, 0 que permite a operacdo de aeronaves
de grande porte como o Boeing 747-

400. O terminal de passageiros tem capacidade
de receber 1 milhdo de passageiros anuais. O

patio de estacionamento possui 16.406 m” com
cinco posigdes de estacionamento para avides de
grande porte e 10 posi¢des no total (INFRAERO,
2015).

Figura 1: Layout do Aeroporto de Petrolina (DECEA,
2015)

Atualmente, sdo trés companhias aéreas que
operam com voos regulares: Gol Linhas Aéreas,
Azul Linhas Aéreas e Avianca, totalizando sete
voos diarios, além de contar com um V0O
cargueiro semanal para a Europa (Luxemburgo).
A crescente demanda dos Ultimos anos, pode ser
traduzida em numeros, passando de 6.634 pousos
e decolagens em 2010, para 7.396 no ano de
2013, ou de 254.185 passageiros em 2010 para
473.471 em 2013.

Com o intuito de estudar o movimento
aeroportuario, sera realizado a seguir o estudo
econométrico e a previsdao da demanda.

3. MODELAGEM ECONOMETRICA E
PREVISAO DE DEMANDA

A modelagem econométrica, neste estudo, ¢é
feita através de um estudo de previsdo de
demanda e de um estudo derivado. O modelo de
demanda se define como, neste caso, uma
modelagem via regressdo linear, utilizando dados
historicos do Aeroporto de Petrolina como base
para tal modelo.

A regressdo linear se dd& como um modelo
preditivo no qual sdo consideradas algumas
métricas basicas (definidas como x;) que servem,
através de coeficientes lineares, para se
determinar uma fun¢@o desejada (definida como
y).

Como exemplos de métricas utilizadas como
base para tal modelo, encontram-se precos de
passagens e PIB brasileiro, enquanto que para
funcdo a ser estimada, utiliza-se a métrica
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numero de passageiros domésticos. Quanto ao
estudo derivado, os cendrios de previsdo de
demanda s3o usados como base para se
determinar o nimero de voos e, considerando o
tipo usual de aeronave atuante no aeroporto,
poder se calcular as emissdes de poluentes
através de tal grandeza.

No estudo atual, para se obter o resultado de
emissdes de poluentes causados pelos voos
domésticos, primeiramente foram definidos os
gases poluentes a serem considerados, em
seguida foram analisados as aeronaves
tipicamente operantes em tal aeroporto e a taxa
de emissdo de tais gases relativas a essas
aeronaves, por voo.

Dessa forma, necessita-se do nimero de voos,
obtidos gracas a consideragdes e premissas
quanto a ocupacdo média dos voos € a um
modelo de previsdo de nimero de passageiros,
seguindo mais de um cenario possivel. O modelo
de previsdo é obtido através de um modelo de
regressdo linear, a partir de dados historicos
relativos ao aeroporto e a consideracdes sobre
seu crescimento ao longo dos anos vindouros.

As principais fontes de dados sdo:
INFRAERO (Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria), ANAC (Agéncia
de Aviagcdo Civil), Avianca S.A. ¢ IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change).

3.1. ESPECIFICACAO DO MODELO

ECONOMETRICO

A Equacdo (1) a seguir apresenta o modelo
econométrico utilizado no trabalho.

paxdomésticoslocais, = fy + f1pibm + [,pp + fcsvt
+ Bocg+ Y vrsazonal idaderdask+ u, (1)

Onde:
paxdomésticoslocais: movimento de
passageiros locais no Aeroporto de Petrolina;
pibm: Produto Interno Bruto da microrregido de
Pernambuco;
PPp: prego das passagens;
csvt: periodo em que ocorreu o codeshare
Varig-TAM,;
cg: crise global de 2008;
sazonalidade: controle de sazonalidade; e
u¢: variavel de erro.

O estimador usado foi o estimador de
Minimos Quadrados Ordinarios (Ordinary Least
Squares, OLS). Tal estimador busca minimizar
as diferencas, no caso quadraticas, entre o valor
encontrado na reta de regressdo e o valor real da
fun¢do y considerada.

Em uma regressao multivariada, como no caso
da regressdo deste estudo, é comum que 0s
parametros utilizados para explicar a variavel em
questdo sejam relacionados entre si. Para se
analisar tal relacdo entre os pardmetros existe o
conceito de autocorrelacdo. Ela explica qudo
relacionados sdo os pardmetros ¢ como um
interfere no valor do outro. Além da andlise da
correlacdo, ¢ feito um ajuste via procedimento
Newey-West, com o intuito de se superar
possiveis problemas gerados pela autocorrelacao,
pela heteroscedasticidade e os termos de erro do
modelo, levando-se em consideracdo o fato de os
dados serem apresentados na forma de séries
temporais.

Quanto a analise de sensibilidade, é realizado
teste RESET, Regression Equation Specification
Error Test, com o intuito de se omitir distirbios
possivelmente causados por combinacdes nao-
lineares entre os parametros estimadores. A
significAncia estatistica das varidveis esta
mostrada na tabela de regressoes na forma de
asteriscos, sendo um parametro com asteriscos
considerado mais significante.

3.2. EST’ATfSTICA’S DESCRITIVAS ~ E
ANALISE GRAFICA DAS VARIAVEIS

A Figura 2 indica a série temporal do numero
de passageiros no Aeroporto de Petrolina.
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Figura 2: Série temporal do nimero de passageiros
domésticos (Adaptado de INFRAERO, 2014)
Percebe-se o crescimento de passageiros nos
ultimos anos. Pode-se explicar pelo aumento do
poder aquisitivo dos passageiros, que puderam
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utilizar o avido como meio de transporte ¢ o
aumento de Petrolina e regido como polo
exportador de frutas e vinhos.

A Figura 3 indica a analise de correlagdo feita
entre as variaveis consideradas no estudo.
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Figura 3: Analise de correlacao

A analise de correlagdo mostrou a relagdo
entre o numero de passageiros € o preco das
passagens  aéreas, sendo  inversamente
proporcional. A medida que o prego diminui, o
nimero de passageiros aumenta.

A medida que o nivel de consumo aumenta,
medido pelo PIB da microrregido, o nimero de
passageiros  também  aumenta,  estando
diretamente ligados. A seguir serdo analisados os
resultados da regressdo.

4. RESULTADOS E ANALISE

Para se interpretar os resultados de uma
regressdo, tem-se como principal objetivo
analisar se ela consegue chegar a resultados
satisfatorios no que se diz respeito a analise de
uma grandeza com relagdo aos pardmetros
levados em conta na regressao.

Dentre o0s parametros utilizados numa
regressao, ¢ necessario analisar se eles possuem
significancia estatistica, que esta diretamente
relacionada com a teoria dos testes de hipotese,
ou seja, se aqueles pardmetros realmente
interferem na variavel analisada ou se a
interferéncia foi apenas casual.

Para tanto, analisa-se valores de significancia,
normalmente associados com a probabilidade
dos valores estarem fora do intervalo de
probabilidades considerados, e de acordo com a
significancia dos parametros, eles serdo mais ou
menos relevantes para a analise, podendo até
serem descartados, no caso de baixa
significancia.

As significancias s@o, na tabela de regressoes,
indicadas por asteriscos. Além disso, as
elasticidades estimadas sdo apresentadas no
ponto médio.

A Tabela 1 indica o modelo de regressdo
gerado assim como modelos de regressdao
alternativos para verificar se o modelo utilizado
seria 0 melhor modelo que se adequaria ao estudo
de demanda. Para a escolha do melhor modelo,
foi utilizado o critério da significancia estatistica.

O modelo de regressdo de numero (4) foi
escolhido como o modelo utilizado neste estudo,
por ter apresentado os melhores niveis de
significancia estatistica.

E perceptivel que o modelo escolhido
considerou como significante as variaveis PIB
microrregido, prego das passagens, codeshare
Varig-TAM, crise global de 2008 e a
sazonalidade de alguns meses mais criticos. Os
sinais dos coeficientes de tais varidveis
apresentam-se como coerentes, considerando,
por exemplo, uma relagdo positiva entre nimero
de passageiros e PIB da microrregido ¢ uma
relacdo negativa entre numero de passageiros e
precos das passagens.

4.1. PREVISAO DE DEMANDA E
ANALISE NUMERICA DOS
RESULTADOS

A previsdao de demanda de passageiros para o
Aeroporto de Petrolina ¢ apresentada na Figura
5. Em tal previsdo, sdo considerados trés

cenarios possiveis: pessimista, neutro e
otimista. As premissas de cada cenario dizem
respeito ao desempenho da economia
brasileira nos anos futuros considerados, de
maneira a se considerar maiores ou menores
impactos sobre o transporte  aéreo,
dependendo da situagdo adotada.
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047 047 gag 0.21 228

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020
I paxdl ano base

cendrio pessimista ——&— cendrio neutro
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Figura 4: Série temporal do nimero de passageiros
domésticos
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Tabela 1: Modelos de regressao

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)
i+ brasileiro 00,9792 | 1,2192 | 1,9751* 20,6317 | -0,3452 | -0,0054
P [1,323] [1,529] [0,615] [0,699] | [0,727] | [0,815]
L ) 0,2882 0,6003 1,4423*+
pib microrregiao [0,815] [1,098] [0,410]
w 1,0081*** 1,0195** | 1,0477%* |1,7852~**
energ elétricares | 1 /() [0,425] | [0,464] | [0,519]
recos passagens | “0:2847" | 04032+ | 0,3675"" | -0,4794" | 02670 | -0,2399" |-0,2885"
pregos passag [0,111] [0,115] [0,129] [0,124] | [0,132] | [0,127] | [0,117]
. -0,381 -0,0237 | -0,0159 | -0,0366** | -0,0345** | -0,0316*
codeshare Varig-Tam | o, [0,029] [0,019] | [0,015] | [0,017] | [0,017]
. -0,0036* | -0,0062** | -0,0059** | -0,0061** | -0,0034* | -0,0048***
ik el 0002 | [0,003 | [0003 | [0,003] | [0002] | [0,001]
Hovos seam cons 09 | 00357 0,0446 0,0530 0,0397
9 [0,054] [0,072] [0,070] [0,053]
. -0,0136* | 0,0010 0,0011 | -0,0002 |-0,0137**| -0,0120* | -0,0100
mes —Janeiro [0,006] [0,007] [0,007] [0,007] | [0,006] | [0,007] | [0,008]
X . -0,0220***| -0,0063 | -0,0062 | -0,0080 |-0,0221**| -0,0194** | -0,0170*
més —feverelro [0,008] [0,008] [0,009] [0,008] | [0,008] | [0,009] | [0,009]
BS - marco -0,0132** | -0,0035 | -0,0035 | -0,0048 |-0,0132**| -0,0115* | -0,0115
¢ [0,006] [0,008] [0,008] [0,008] | [0,006] | [0,007] | [0,008]
T -0,0165***| -0,0067 | -0,0064 | -0,0081 |-0,0164**| -0,0150** | -0,0152*
[0,006] [0,007] [0,007] [0,007] | [0,008] | [0,007] | [0,008]
8s - maio -0,0032 | -0,0065 | -0,0060 | -0,0075 | -0,0029 | -0,0026 | -0,0031
[0,005] [0,006] [0,006] [0,005] | [0,004] | [0,004] | [0,005]
i8S - iunho 0,0030 | -0,0071 -0,0066 | -0,0080 | 0,0033 | 0,0035 | 0,0024
) [0,004] [0,006] [0,006] [0,005] | [0,004] | [0,004] | [0,004]
8s - iulho 0,0151** |  0,0057 0,0055 | 0,0054 |0,0152*** | 0,0162*** |0,0158***
J [0,004] [0,007] [0,007] [0,007] | [0,005] | [0,004] | [0,004]
i8S - aa0sto 0,0089* | -0,0031 -0,0032 | -0,0033 | 0,0089* | 0,0097** | 0,0089**
9 [0,005] [0,007] [0,007] [0,006] | [0,005] | [0,004] | [0,005]
8s - setembro 0,0022 | -0,0030 | -0,0029 | -0,0041 | 0,0023 | 0,0042 | 0,0022
[0,005] [0,006] [0,006] [0,006] | [0,005] | [0,004] | [0,004]
i 0,0017 | -0,0064 | -0,0064 | -0,0067 | 0,0017 | 0,0023 | -0,0002
D = L [0,004] [0,005] [0,005] [0,005] | [0,004] | [0,004] | [0,004]
. -0,0031 | -0,0089** | -0,0090** | -0,0087** | -0,0031 | -0,0031 | -0,0054*
17125 2 O 0 [0,003] [0,004] [0,004] [0,004] | [0,003] | [0,004] | [0,003]
R? 0,9179 0,8783 0,8774 08762 | 09177 | 09159 | 09049
RMSE 0,1787 0,2166 0,2166 02177 | 0,1782 | 0,1793 | 0,1892
F 46,3376 | 19,7802 | 20,9014 | 21,0743 | 42,9862 | 44,8448 | 385105
F_pvalor 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
RESET 1,3277 0,3697 0,5488 03024 | 1,3438 | 2,8099 | 24162
RESET_pvalor 0,2492 0,5432 0,4588 05824 | 02464 | 0,0886 | 0,1201
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Tabela 3: Previsdo de emissdes anuais em toneladas, para cenarios pessimista (p), neutro (n) e otimista (o)

Ano CO; CHg4 N20 NOx co NMVOC SO, Combustivel
2013 | 6540,98 | 0,10 0,26 28,11 13,54 1,02 2,04 2069,61
2020.p | 17580,25 | 0,27 0,69 75,54 36,40 2,75 5,49 5562,50
2020.n | 25020,58 | 0,39 0,98 107,51 51,80 3,91 7,82 7916,67
2020.0 | 28543,21| 0,45 1,11 122,65 59,09 4,46 8,92 9031,25

A partir do nimero de passageiros estimado
para o cenario futuro, pode-se calcular o
numero de voos domésticos anuais e, assim,
realizar a previsao de emissdes de poluentes.
Para tanto, ¢ feita uma analise dos voos atuais
do aeroporto e do tipo de aeronave mais
comumente operada.

Considerando os dados da ANAC, a
aeronave tipica em tal aeroporto ¢ o Airbus
A320. Para as operagdes regionais, a ocupagao
maxima desse avido ¢ dada como de
162 passageiros, considerando a companhia
de maior numero de voos, Avianca.

Dessa forma, calcula-se a ocupagdo média
para o ano de 2013 (59,19%), considerando
cenarios de ocupagdo média para o futuro, com
possibilidades pessimista (55%), neutra (65%)
e otimista (75%). Dessa forma, determina-se a
previsdo para o numero de voos no ano de
2020.

Segundo IPCC (2006), as emissdes das
aeronaves da aviacao civil sdo provenientes da
queima do combustivel, podendo ser
querosene ou gasolina de aviacdo. As emissoes
dos motores sdo aproximadamente compostas
de 70% de CO2, um pouco menos de 30% de
H>0 e um pouco menos de 1% cada para NOx,
CO, SOx, NMVOC. Os motores modernos
emitem baixos niveis de N>O. Podem ocorrer
emissOes de CH4 com a aeronave em regime
neutro (iddle), porém os motores modernos
pouco emitem esse tipo de gas.

Para fins de calculos de poluentes, o IPCC
(2006) divide as operagdes aeroportuarias em
ciclo de pouso e decolagem (LTO —landing /
Take-off cycle) e ~voo de cruzeiro.
Aproximadamente, 10% das emissdes das
aeronaves, exceto hidrocarbonetos e CO, sdo
produzidos quando a aeronave estd no solo e
durante o ciclo LTO. O ciclo LTO compreende
as emissoes realizadas durante a decolagem e
aproximacao para pouso abaixo

de 3000 pés (aproximadamente 1000 metros)
de altura. A Figura 5 mostra o ciclo LTO.

& — 30t -\_h
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Figura 5: Ciclo de pouso e decolagem - LTO (IPCC,
2006)

Considerando os gases poluentes analisados
como CQOy, CHs4, N2O, NOy, CO, NMVOCs e
SO», sdo utilizados dados do IPCC para se
determinar as emissdes por voo, apresentas na
Tabela 2.

Tabela 2: Emissées de poluentes em kg por ciclo de

pouso e decolagem da aeronave A320 (IPCC, 2006)

CO; | CO | CHy | N2O | NOx | NMVOC | SO:
2560 | 5,3 | 0,04 | 0,1 | 11,0 0,4 0,8

As emissodes dependem do nuimero de tipo
de aeronaves que operam em um aeroporto; o
tipo e grau de eficiéncia dos motores das
aeronaves; o tipo de combustivel utilizado; a
duracdo do voo; o nivel de poténcia; o tempo
gasto em cada estagio do voo; e em menor
grau, a altitude em que os gases s@o emitidos
(IPCC, 2006).

O cenario de poluicdo considerado ¢ o
ambiente de entorno do aeroporto, tendo em
vista, entdo, os procedimentos de pouso e
decolagem, criticos no que diz respeito a
consumo de combustivel e,
consequentemente, emissao de poluentes. O
resultado da previsdo de poluentes ¢
apresentado na Tabela 3.

O crescimento da demanda aérea trard o
aumento da emissdo de poluentes. Em 2020,
quando comparado a 2013, projeta-se um
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aumento de CO2, NOx, CO, NMVOC, SO ¢
Combustivel entre 169% a 336%; de CH4entre
170% a 350% e de N2O entre 165% a 327%.
Este aumento da poluicdo podera trazer
consequéncias para as pessoas que vivem no
entorno aeroportuario.

5. CONCLUSAO

O presente trabalho teve por objetivo fazer
uma previsdo das emissdes de poluentes dos
voos domésticos para o aeroporto de Petrolina.

Foi feito um modelo de regressdo linear
para se prever o crescimento do numero de
passageiros no aeroporto, até o ano de 2020,
seguindo trés cenarios de possibilidades. A
partir de tal modelo preditivo e das
caracteristicas de emissdo para a aeronave
tipica do aeroporto, pdde-se prever as emissoes
de gases poluentes para o ano de 2020.

Este trabalho, entdo, se agrega a literatura
existente e crescente, a qual diz respeito aos
impactos ambientais da aviagdo civil, além de
ser um estudo de caso para um aeroporto
regional brasileiro de crescente importancia.

As limitagdes do trabalho se ddo na adogdo
de wuma aeronave tipica, ndo havendo
segmentacdo de emissdes para outras
aeronaves operantes. Além disso, a analise ¢
restrita a voos domésticos, compreendendo- se,
assim, o impacto da aviacdo de passageiros no
que diz respeito as emissoes locais, mas ndo do
aeroporto como um todo, considerando a
importancia local dos voos de carga.

Como complementagdo deste trabalho,
mostram-se como possibilidades vidveis
estudos sobre a aviagdo cargueira em Petrolina.
Portanto, estudos de outras formas de poluicio,
como a sonora, causadas pelos voos em tal
aeroporto, além de estudos do impacto
ambiental causado pelas emissdes analisadas
no presente trabalho, podendo ser apresentadas
medidas de mitigacdo para tornar a aviacao
civil uma atividade mais sustentavel,
viabilizando sua continuidade de forma nao
nociva no futuro.
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