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Resumo

Esta dissertacdo aborda o planejamento e gerenciamento do uso do solo de
aeroportos e areas vizinhas no Brasil, atividades reconhecidas como as mais
adequadas para prevenir, mitigar e resolver conflitos urbanisticos deste tipo entre
aeroportos e seus entornos. Estes conflitos dizem respeito as restricdes inerentes aos
Planos de Zona de Protecdo do aeroporto e helipontos, dos auxilios & navegacao
aérea e das rotas especiais de avides e helicopteros (PZPA, PZPH, PZPANA e
PZPREAH), as atividades de natureza perigosa para a aviacdo (de producdo ou
armazenamento de explosivos ou inflamaveis ou geradoras de fumaca, emanacdes,
reflexos, irradiacées etc.), a Area de Seguranca Aeroportuéria contra fauna aérea e
terrestre (ASA) e ao Plano de Zoneamento de Ruido de aerédromo (PZR). No estudo
de caso do Aeroporto de Aracaju, a pesquisa verificou como foram tratados 0s
conflitos de uso do solo entre 0 aeroporto e os municipios de Aracaju e Sao Cristovao,
ambos na principal area de influéncia urbanistica do aeroporto, de agosto de 2009 a
julho de 2018. O marco de 2009 corresponde a celebracéo de Acordo de Cooperacao
Técnica, entre o Aeroporto de Aracaju e a Prefeitura Municipal da capital sergipana,
gue teve por objetivo a elaboracdo e implementacdo do Plano de Integracéo
Operacional Urbana do aeroporto (PLIU), publicado em setembro de 2014 e destinado
a melhorar a relagédo urbanistica entre o aeroporto e a cidade. O PLIU, entretanto, ndo
teve repercussdes urbanisticas efetivas nos dois municipios. O referencial teérico do
planejamento multi-institucional e integrado, estratégico-tatico-operacional, € usado

na avaliacdo do PLIU, revelando as causas do ocorrido.

Palavras-chave

Aeroporto. Planejamento urbano. Urbanismo. Aeroporto de Aracaju. Uso do solo.



Abstract

This dissertation deals with the planning and management of the land use of
airports and neighboring areas in Brazil, activities recognized as the most appropriate
to prevent, mitigate and solve urban conflicts of this type between airports and their
environments. These conflicts concern the restrictions inherent in the airport and
helipads, air navigation aids, and special routes of airplanes and helicopters Protection
Zone Plans (PZPA, PZPH, PZPANA and PZPREAH), to activities of a dangerous
nature for aviation (production or storage explosive or flammable or smoke generating,
emanations, reflections, radiations, etc.), the Airport Safety Area against air and land
fauna (ASA) and the Aerodrome Noise Zoning Plan (PZR). In the Aracaju Airport case
study, the study verified how the land use conflicts between the airport and the
municipalities of Aracaju and Sao Cristovao, both in the main area of urbanistic
influence of the airport, from August 2009 to July 2018 were treated. 2009 was the
signing of a Technical Cooperation Agreement between Aracaju Airport and the
Municipal Government of the Sergipe capital, which had as its objective the elaboration
and implementation of the Urban Operational Integration Plan of the airport (PLIU),
published in September 2014 and destined to improve the urban relationship between
the airport and the city. The PLIU, however, did not have effective urbanistic
repercussions in the two municipalities. The theoretical framework of multi-institutional
and integrated, strategic-tactical-operational planning is used in the evaluation of the

PLIU, revealing the causes of the occurrence.

Keywords

Airport. Urban planning. Urbanism. Aracaju Airport. Land use.
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INTENCIONALMENTE EM BRANCO



1 Introducéo

Aeroportos sao equipamentos publicos de grande importancia social e
econbmica, portas de acesso rapido a lugares distantes e estacdes de recepcao e
despacho de passageiros e cargas. A construcdo de um aeroporto esta associada ao
desenvolvimento econémico na sua area de influéncia; ao mesmo tempo, ele

impulsiona o desenvolvimento da comunidade a que serve (SILVA, 1991).

Aeroportos requerem investimentos de grande vulto e a maxima eficiéncia
dessas inversodes financeiras € fundamental. Os componentes de um aeroporto, isto
€, as pistas de pouso e decolagem, os terminais de passageiros e de cargas etc.,
precisam estar posicionados e dimensionados de forma a tornar altamente eficientes
as operacdes de transporte aéreo. Uma pista de pouso mal posicionada devido ao
uso ou ocupacao do solo no entorno do aeroporto incompativel com algum requisito

aeroportuario implica em perdas econémicas relevantes.

Aeroportos tém vizinhos e, no Brasil, muitas vezes, observam-se conflitos entre
0S aeroportos e suas vizinhancas. Pode-se dizer que a realidade das cidades
construidas revela que ndo ha consenso social sobre 0s usos a serem permitidos nas
areas de influéncia das pistas de pouso, externas aos aeroportos, e sobre as
ocupac0es dos lotes, isto €, as alturas que as edificacbes podem alcancar, embora a
legislacéo e a regulamentacéao federais estabelecam as limitacfes de uso e ocupacao

do solo necessarias para garantir harmonia entre os aeroportos e as areas vizinhas.

Diversas pessoas detém a propriedade ou posse das areas do entorno dos
aeroportos. Enquanto as pistas de pouso e decolagem requerem uma rampa de
aproximacao para os avides, restringindo a altura das edificacées que se situam sob
essa rampa, 0s proprietarios dos terrenos que estdo sob ela querem explorar ao
maximo o potencial econémico de suas terras, no mesmo nivel que 0s vizinhos que
estdo fora da rota das aeronaves. Enquanto as pistas de pouso implicam em curvas
de ruido aeronautico sobre o territério e, consequentemente, tornam as areas contidas
por estas curvas de ruido incompativeis com algumas atividades e usos, os donos dos

lotes urbanos atingidos querem ser compensados pelos incémodos que lhe séo



causados pelo aeroporto. O mesmo se aplica as restricbes de aproveitamento urbano
fixadas pela Area de Seguranca Aeroportuaria e pela regulamentacéo das atividades
de natureza perigosa para a aviacdo. Estes interesses divergentes s6 podem ser
harmonizados pela definicdo compartilhada da ocupacéo do territorio.

Assim, os conflitos precisam ser solucionados ou mitigados e prevenidos, para
evitar a ineficiéncia na aplicacdo de recursos nos aeroportos e nas suas vizinhancas.
Os interesses do empreendedor aeroportudrio e de seus vizinhos devem ser

complementares e sinérgicos, para 0 bem comum.

No que se refere aos aeroportos do Brasil, a Unido € o ente publico responsavel
pela infraestrutura aeroportuaria nacional, nos termos da Constituicdo Federal de

1988, artigo 21, inciso XIl, alinea “c”.

A Politica Nacional de Aviacéo Civil (PNAC), publicada em 18 de fevereiro de
2009 (BRASIL, 2009), estabeleceu a politica setorial e acdes estratégicas orientadas
para o desenvolvimento das atividades aeronauticas no Pais, enfatizando a

necessidade de atuacao integrada dos Poderes Publicos dos trés niveis.

Em 2018, o governo federal consignou, no Plano Aeroviario Nacional 2018-
2038 (MTPAC, 2018), uma exortacdo quanto a integracdo urbanistica dos aeroportos

com suas vizinhancas, em relacdo ao problema do ruido aeronautico:

No que tange ao uso do solo, a construgdo e a operacao de aeroportos
necessitam incorporar planejamento prévio e gestdo ambiental adequada.
Assim, os diversos entes envolvidos nas atividades de implantacéo, expansao,
obras e operacao das infraestruturas aeroportuarias devem levar em conta os
efeitos nocivos do ruido, no estabelecimento de restricdes ao uso do solo
em torno dos aerédromos. (MTPAC, 2018, p. 48. Negritos ausentes do
original.)

E, quanto aos aspectos das zonas de protecdo dos aerédromos e seguranca
aeroportuaria contra fauna, o PAN 2018-2038 faz referéncia ao Programa Brasileiro
para a Seguranca Operacional, elaborado conjuntamente pela ANAC e COMAER, e
aos Programas de Seguranca Operacional Especificos (PSOE) de cada uma dessas

organizagdes, conforme suas atribui¢des legais (MTPAC, 2018, p. 48).



3

Os governos federal, estaduais e municipais — estes, 0s responsaveis pela
gestéo do territorio, conforme a Constituicdo da Republica, é bom frisar — deveriam se
unir para estabelecer um dialogo franco com as empresas administradoras dos
aeroportos, o empresariado em geral, a sociedade civil organizada e as comunidades
vizinhas aos aeroportos sobre o0 desenvolvimento harmdnico do conjunto aeroporto—
cidade. O Poder Publico, por sua vez, deveria mediar os interesses dos diferentes
atores sociais, pois sua funcao é promover o bem comum (WILHEIM, 1982), ou seja,

promover o pacto social.

Os municipios reclamam por ndo ter maior participacdo nos processos de
localizacdo e expanséo dos principais aeroportos brasileiros. Mostra importante disto
€ o livro “Aeroporto — Cidade — Metrépole. Politicas para uma gestdo convergente”,
publicado em 2004 (note-se: ja sob a égide do Estatuto da Cidade), da Prefeitura
Municipal de Séo Paulo, que traz argumentacdo contundente contra o planejamento
autossuficiente do governo federal. A guisa de exemplo, veja-se o trecho a seguir (e

h& muitas outras passagens semelhantes no livro):

Quando se olha para Congonhas, notamos como o gestor do aeroporto insiste
em que ele cresca “para dentro” do sitio aeroportuario, desprezando o entorno
repleto de oportunidades que a cidade pode oferecer, e ndo enxergam ou nao
olham para fora, para o lado da cidade. (SAO PAULO, 2004, p. 34).

O Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001), estabelece que
a politica urbana tem por objetivo “ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes
sociais da cidade e da propriedade urbana”. O Estatuto define diretrizes estratégicas
e, alinhados com essas diretrizes, instrumentos de implementacdo da politica. O
Estatuto prevé a gestdo democrética da cidade, especialmente mediante 6rgaos
colegiados de politica urbana, nos niveis federal, estadual e municipal, e debates,
audiéncias e consultas publicas. O Estatuto da Cidade deu suporte politico para um
novo relacionamento entre aeroportos e cidades, que podera ser marcado com maior

participacdo da sociedade, no ambito da gestdo democratica da cidade.

A pesquisa inicial, ao fazer o reconhecimento do campo de investigacao
empirica previamente escolhido, ou seja, os aeroportos do Brasil, deu prioridade aos
67 aeroportos administrados pela Infraero em 2002 (ano seguinte a data de vigéncia

do Estatuto da Cidade, 9 de outubro de 2001) e também em 2008, por representarem
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mais de 97% do trafego aéreo de passageiros e 99% do trafego de cargas do Pais
(Figura 1), e constatou que a estatal comegou, em 2008, um programa de Acordos de
Cooperacgédo Técnica com Prefeituras Municipais para a integracéo do planejamento e
gestdo do uso do solo nos aeroportos e nas suas vizinhangas, para melhorar a
integracao urbanistica dos aeroportos, programa que alcancou 15 aeroportos até 2018
(CALDAS et al., 2010; PINTO e MAGALHAES, 2018).

Apesar de operar apenas 67 aeroportos, a Infraero detém Mals de & milndes PAX

praticamente todo o trafego de passageiros no Brasil @ Enire 3 6 8 mildas PAX
Entre 1 & 3 milhdes PAX
* Menos de 1 milhdes PAX

Administradores de aerddromos publicos PAX Carga Aeroportos brasileiros administrados pela Infraero

Infraero 67 97% 99%,

Municipios m
SN

) @ @
Autorizacbes/ J
Concessies
Comaer '1306

Infraero administra menos de 10% dos A maioria dos aeroportos de grande porte
aerddromo piblicos encontra-se na regido Centro-Sul do Pais

Figura 1 — Participacéo da Infraero no mercado em 2008
(MCKINSEY & COMPANY, 2010, p. 54)

1.1 Problema

Os conflitos de uso do solo entre os aeroportos do Brasil e as areas vizinhas
existem ha décadas e vém se agravando a medida em que aumentam as populacdes
das cidades e expandem-se as atividades aéreas. Tais conflitos tém consequéncias
negativas quanto a seguranca operacional e eficiéncia dos aeroportos e da aviacado e

guanto a seguranca e conforto da populacgéo.
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A teoria diz que os aeroportos e as areas vizinhas precisam ser administrados
cooperativamente entre todos os niveis de governo (no Brasil, federal, estadual e
municipal) e a propria empresa aeroportuaria, de modo a organizar e fiscalizar, efetiva
e eficientemente, a ocupacao territorial na area de influéncia do aeroporto (GULLER
e GULLER, 2002; ACRP, 2010a e 2010b; HORONJEFF et al., 2010; KASARDA e
LINDSAY, 2013). O aeroporto ndo deve pretender configurar-se sem a participacao
da administracdo publica nem esta deve atuar sem o cuidado adequado em relacéo
as necessidades, presentes e futuras, do aeroporto.

Com o surgimento do Estatuto da Cidade, em 2001, que contém varios
instrumentos inovadores de gestéo urbanistica e, também, a obrigacéo de elaboracéo
de Planos Diretores municipais (PDM) e de sua revisdo periddica, uma nova
oportunidade de melhoria da integracdo dos aeroportos as cidades se ofereceu aos

envolvidos.

Este problema tipico de conflito aeroporto—cidade, existente talvez em todos
0s aeroportos brasileiros, compde-se dos problemas especificos de cada localidade.
Varias pesquisas indicam a inexisténcia de vinculagéo expressa dos Planos Diretores
municipais, documentos-mestres de ordenamento do territdrio, com os requisitos de
operacao e seguranca aeroportuaria, consubstanciados nos PZP, nas restricbes a
atividades de natureza perigosa a aviacdo, ASA e PZR. BARCELLOS (2001) discorre
sobre os casos de Campinas e Ribeirdo Preto (SP). SARDINHA (2010) e PEREIRA
(2014) também analisam a relacdo do Aeroporto de Viracopos, em Campinas, com
aquele municipio e outros alcancados pela influéncia do aeroporto. CELSO SILVA
(2010) examina Recife. EDSON DA SILVA (2018) apresenta o caso do Aeroporto de
Congonhas, talvez o mais draméatico caso de conflito entre um aeroporto brasileiro e

sua vizinhanca.

Mas... e gquando existe cooperacao entre 0 aeroporto e 0 municipio, com a
finalidade de integracdo do planejamento e gerenciamento do uso do solo no
aeroporto e no entorno dele? O estudo de caso do Aeroporto de Aracaju, apresentado
nesta dissertacdo, serve para testar a hipotese formulada a partir das perguntas de
pesquisa abaixo definidas. O Aeroporto de Aracaju foi escolhido porque foi o primeiro

a ser objeto de Acordo de Cooperagdo Técnica entre a Infraero e uma Prefeitura
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Municipal, em agosto de 2009, tendo sido publicado, em setembro de 2014, o Plano
de Integragdo Operacional Urbana (PLIU) do aeroporto, resultante do acordo.
Ademais, no caso do Aeroporto de Aracaju, havia conflitos de uso do solo de todos os
tipos possiveis entre 0 aeroporto e a vizinhanca. No contexto apresentado, a pesquisa
demonstra como foram tratados os conflitos de uso do solo entre o aeroporto e 0s
municipios de Aracaju e Séo Cristovao (este ultimo, também situado na principal area
de influéncia do aeroporto), de agosto de 2009 a julho de 2018, e os efeitos que o
Plano de Integracédo Operacional Urbana do aeroporto teve, de setembro de 2014 a
julho de 2018.

A pesquisa buscou a resposta as seguintes perguntas: A cooperacao entre as
autoridades publicas municipais e o administrador do aeroporto para o
planejamento e gerenciamento integrado do ordenamento territorial do
aeroporto e das areas vizinhas sob sua influéncia foi suficiente para mitigar ou
mesmo resolver todos os conflitos de uso do solo entre o aeroporto e a cidade,
sem excecdao, e evitar futuros conflitos? Se néo foi suficiente, por qué? Como

foi essa cooperacao?

1.2 Hipdtese

A hipotese de pesquisa € a seguinte: A cooperacdo entre as autoridades
publicas municipais e o administrador do aeroporto para o0 planejamento e
gerenciamento integrado do ordenamento territorial do aeroporto e das areas vizinhas
sob sua influéncia ndo foi suficiente para evitar, mitigar ou mesmo resolver todos os
conflitos entre o aeroporto e a cidade, sem excecao. E as razbes para isto foram:

1 - O Plano de Integracao Operacional Urbana do aeroporto ndo contém todas

as caracteristicas preconizadas nos paradigmas tedricos de planejamento

para, efetivamente, dar suporte a acdes que realizem o objetivo do plano, para
todos os conflitos, sem excecédo; e/ou

2 — Apesar da publicacdo do Plano de Integracdo Operacional Urbana do

aeroporto, as autoridades locais nao incorporaram as restricbes e

necessidades aeroportuarias quanto ao uso e ocupac¢do do solo no Plano

Diretor ou na Lei de Uso e Ocupacéo do Solo do municipio; e/ou



3 — N&o houve eficacia quanto as atividades de gerenciamento territorial urbano
e aeroportuario integrado ou ndo foram feitos planos de agdo para resolver ou

mitigar os conflitos existentes.

1.3 Objetivos

Nesta parte, constam o objetivo geral e 0s objetivos especificos da pesquisa.

1.3.1 Objetivo Geral

O objetivo geral é a verificagédo da suficiéncia do planejamento e gerenciamento
integrado do uso do solo, prescrito na bibliografia, para a resolucdo dos conflitos
aeroporto—cidade. Para isso, sera analisado o planejamento e gerenciamento
integrado do uso do solo do Aeroporto de Aracaju e das areas situadas em sua
principal area de influéncia, de agosto de 2009 a julho de 2018, tendo por referéncia
o Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto, publicado em setembro de
2014, resultado de Acordo de Cooperacdo Teécnica firmado entre a Prefeitura

Municipal de Aracaju e a empresa administradora do aeroporto em agosto de 2009.

1.3.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos desta dissertacao sao:

1 — Identificacdo e analise dos conflitos reconhecidos no periodo de agosto de
2009 a julho de 2018, referentes aos Planos de Zona de Protecdo (PZPA,
PZPANA e PZPREAH), as restricdes a atividades de natureza perigosa para a
aviacdo, a Area de Seguranca Aeroportuaria contra fauna (ASA) e ao Plano de
Zoneamento de Ruido do aeroporto (PZR).

2 — Anadlise dos instrumentos de planejamento aeroportuario e urbano que
regulamentam o uso do solo no aeroporto e nas areas vizinhas a ele, para

verificacdo do grau de integragéo entre tais instrumentos.



3 — Avaliacéo do emprego dos instrumentos urbanisticos do Estatuto da Cidade
na mitigagéo e resolucdo dos conflitos de uso do solo entre o aeroporto e as
areas vizinhas, bem como para evitar o surgimento de novos conflitos.

4 — Avaliacao da eficicia do planejamento e gerenciamento integrado do uso
do solo do aeroporto e das areas vizinhas.



2 Revisao Bibliografica

A revisdo bibliografica pertinente a esta dissertacdo organiza-se em duas
tematicas: (1°) planejamento e gerenciamento do uso do solo entre aeroportos e
cidades e (2°) planejamento integrado estratégico-tatico-operacional e planejamento

tradicional.

2.1 Planejamento e gerenciamento do uso do solo entre

aeroportos e cidades

Nesta parte, apresenta-se, inicialmente, uma visao geral da tematica, seguida
de seu detalhamento tendo como foco os requisitos de seguranca operacional dos
aeroportos e o ruido aeroportuario. Depois, ha uma breve referéncia aos sistemas de
transportes terrestres relacionados com o0s aeroportos, embora essa funcéo
urbanistica ndo esteja no escopo da pesquisa desta dissertacdo. Na sequéncia, a
sinergia econdmica dos aeroportos com as cidades e regibes metropolitanas é
abordada, topico muito importante para a clara compreensdo da importancia da
integracao urbanistica aeroporto—entorno. Por ultimo, aborda-se o Desenvolvimento
Sustentavel e a Nova Agenda Urbana (ONU, 2016), referenciais também

fundamentais para a correta contextualizacdo da tematica.

2.1.1 Viséo geral do planejamento e gerenciamento do uso

do solo entre aeroportos e cidades

O referencial tedrico acerca do planejamento e gerenciamento da integracao
urbanistica entre aeroportos e cidades, quanto ao uso do solo, e sobre os conflitos
dessa integracdo é bastante amplo e, naturalmente, vinculado as teorias de

planejamento urbano e de planejamento em geral.

A funcdo do transporte é essencial as sociedades humanas e, ha 60 anos, o

uso comercial da aviacao a jato inaugurou uma nova era mundial. Hoje, o transporte
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aéreo esta diretamente ligado ao progresso das cidades e regifes servidas pelos
aeroportos, possibilitando viagens a negadcios e lazer e o transporte de bens de todos
os tipos, mas, especialmente, produtos de alto pre¢o por unidade de peso e produtos

pereciveis.

A importancia econémica e social dos aeroportos, o papel que desempenham
nos paises e no mundo, estdo bem analisados na obra de muitos autores. SILVA
(1991) apresenta uma visdo panoramica completa do papel dos aeroportos no Pais,
naquele momento, papel que, essencialmente, perdura até hoje.

A transformacdo dos aeroportos em unidades econdmicas incentivadoras,
articuladoras ou mesmo empreendedoras da implantacdo de multiplas atividades
complementares (hoteleiras, de servicos, de industrias de ponta etc.), constituindo as
“cidades-aeroportos”, € fendbmeno surgido na segunda metade dos anos 1970, nos
Estados Unidos, numa escala modesta, e espalhado pelo chamado “mundo
desenvolvido”, ou seja, Estados Unidos da Ameérica (EUA), Canada, Europa,
poténcias asiaticas e Austrdlia (CONWAY, 1980; GULLER e GULLER, 2002).
VASCONCELOS (2014) apresenta um panorama das cidades-aeroporto do mundo e
das potencialidades no Brasil. GULLER e GULLER destacam:

Os aeroportos ja ndo sdo apenas aeroportos. [...] Os aeroportos, como
indiscutiveis pontos de convergéncia regionais e globais das regibes
europeias, estdo se transformando em centros de atividades em si mesmos,
guer dizer, em novos polos de desenvolvimento regionais ou, sinteticamente,
em “cidades-aeroporto”. [...] As entidades que administram os aeroportos estao
adotando novas orientacbes empresariais que se direcionam, cada vez mais,
ao desenvolvimento comercial e imobiliario. (GULLER e GULLER, 2002, p.11.
Traducéo livre do Autor)

Esta crescente expansao da importancia dos aeroportos levou ao conceito da
“aerotropole”, que se aplica quando o aeroporto se torna o principal dinamo das
atividades econd6micas de uma cidade ou de uma regido urbana (KASARDA e
LINDSAY, 2013). O estabelecimento de aerotropoles no Brasil ja conta com algumas
iniciativas e estudos (KASARDA, 2013; PEREIRA, 2014; CAPPA e RIBEIRO, 2015).

De outro lado, as necessidades funcionais dos aeroportos foram sendo

estabelecidas, principalmente por normas e leis, baseadas em estudos e
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recomendacgdes de padronizacéo da International Civil Aviation Organization (ICAO)
(Organizacgéo da Aviacao Civil Internacional), uma entidade vinculada a Organizacao
das Nacdes Unidas (ONU) (ICAO, 1987, 2002, 2004a, 2004b e 2005). Assim, leis e
regulamentos federais sobre as superficies livres de obstaculos para as operacdes
aeronauticas, atividades de natureza perigosa para a aviagdo, zonas de ruido
aeroportuario e areas de seguranca contra fauna no entorno dos aeroportos vém
sendo editados ha muitos anos (BRASIL, 1966, 1971, 1979, 1982, 1984, 1986 e 2012;
MAER, 1984 e 1987; CONAMA, 1995; ANAC, 2013b e 2014; COMAER, 2015, 2017 e
2018). Trabalhos de sistematizacdo dos requisitos dos aeroportos e das necessarias
acOes de harmonizacdo com as composi¢cdes urbanas circunvizinhas também séo
conhecidos (IAC, 2005a e 2005b).

Tanto a importancia da harmonia entre os aeroportos e as areas a eles vizinhas
guanto as dificuldades que se observam para a realizacdo dessa harmonia contam
com muitos estudos e pesquisas. O principal paradigma aceito hoje € de que os
interesses dos aeroportos, principalmente os interesses econdmicos de médio e longo
prazos — mesmo com o suporte de autoridades nacionais e regionais, que defendem,
em geral, a importancia da maxima capacidade e rentabilidade dos aeroportos —, tais
interesses ndo sdo integralmente compartilhados pelos proprietarios de terras
proximas dos aeroportos e pelos empresarios do mercado imobiliario, e, por

conseguinte, em muitos casos, também néo o sdo pelas autoridades politicas locais.

O desenvolvimento de um aeroporto, em maxima capacidade e eficiéncia,
requer que os requisitos funcionais do aeroporto sejam objeto de planejamento e
execucdo coordenados entre a administracdo do aeroporto e as comunidades as
guais ele serve. Os requisitos funcionais dos aeroportos séo:

a) Nao-violacdo dos Planos de Zonas de Protecdo a aviacdo, ou seja, a
inexisténcia de obstaculos fisicos a navegacdo aérea e ao funcionamento
dos auxilios a navegacao aérea, inclusive auxilios eletronicos.

b) Nao-implantacdo de atividades de natureza perigosa para a aviagcao nas
proximidades do aeroporto, ou seja, aquelas que produzem ou armazenem
material explosivo ou inflamavel ou causem reflexos, irradiacdes, fumaca ou

emanacdes ou criem outros riscos a seguranca de voo.
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c) Compatibilizagéo dos usos do solo em torno do aeroporto ao seu Plano de
Zoneamento de Ruido, de modo a evitar incompatibilidades que possam
causar restricdes operacionais ao aeroporto e reducao de sua capacidade
e eficiéncia.

d) Cumprimento das prescricbes referentes a Area de Seguranca
Aeroportuaria contra fauna, notadamente a fauna voadora, sem negligéncia
do risco de acidentes aeronduticos por causa da fauna terrestre.

e) Infraestrutura e servigos de transporte terrestre para o aeroporto.

Os quatro primeiros requisitos se referem ao uso do solo no entorno dos
aeroportos e estdo definidos em regulamentos federais — ver a parte 2.2, adiante. O
quinto requisito se refere a fungéo da circulacéo das pessoas e mercadorias, essencial
para as comunidades, tanto nas cidades quanto no campo, mas essa funcéo

urbanistica néo é objeto deste trabalho.

Aeroportos sdo reconhecidos hoje, de modo geral, como importantes
equipamentos publicos para o bem-estar e progresso material e imaterial das
comunidades que atendem. Apesar disto, porém, ha muitos conflitos no
desenvolvimento integrado de cidades e aeroportos. Essa funcéo econdémica, social e
politica dos aeroportos nos tempos modernos implica na necessidade de que as
empresas administradoras dos aeroportos se empenhem no estabelecimento de boas
relacdes institucionais com as autoridades publicas locais, regionais e nacionais, bem
como com as organizacdes instaladas nas cercanias ou com interesses afetados pelo
aeroporto e com as pessoas que residem, trabalham ou procuram lazer nas areas
préximas ao aeroporto. YOUNG e WELLS (2011, p. 360) dizem:

Pelo fato de estarem entre os maiores equipamentos publicos do mundo, os
aeroportos desempenham papéis significativos na formacdo do panorama
econdmico, politico e social das comunidades que servem. Como tal, a
administracdo aeroportuéria deve assumir a responsabilidade de conduzir o
aeroporto a contribuir positivamente para a economia local, mantendo boas
relacbes com os usuarios do aeroporto e com a comunidade do entorno,
minimizando o0s impactos que 0s aeroportos tém sobre 0 meio ambiente.
Manter esse equilibrio de papéis talvez seja tdo desafiador quanto manter as
operacgBes do proprio aeroporto. (YOUNG e WELLS, 2011, p. 360. Tradugdo
livre do Autor)
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Esta necessidade de cooperacdo também é destacada pela Federal Aviation
Administration (FAA) dos EUA (1998):

Ha um ingrediente comum, no entanto, que é necessario para alcancar o uso
da terra compativel em torno das instalagdes do aeroporto. Esse ingrediente é
o didlogo. Sem didlogo, ndo pode haver consenso, nenhum plano e nenhum
sucesso.

Entendendo que os processos de planejamento de aeroportos e comunidades
estdo interligados, os exemplos e recomendac¢des contidos aqui ndo séo sobre
como ganhar, pois vencer implica numa separacdo desses processos de
planejamento. Em vez disso, as recomendag¢des sdo sobre comunicacao e
cooperacao, voltadas para o estabelecimento de metas comuns que sao
necessarias para o desenvolvimento de programas compativeis de uso da terra
por aeroportos e comunidades. (FAA, 1998, p. X-1. Traducéo livre do Autor;
negrito no original.)

Outra referéncia que resume a melhor abordagem para a compatibilizacéo
urbanistica quanto ao uso do solo entre 0s aeroportos e as areas a eles vizinhas esta
na pesquisa, de 2010, do Comité de Pesquisa em Transportes da Academia Nacional
de Ciéncias dos EUA:

Manter um didlogo proativo e realmente bidirecional sobre as atividades
aeroportuarias e o desenvolvimento da comunidade € essencial, tanto didlogo
formal como informal. Isto possibilita oportunidades de discusséo aberta, onde
0s cidaddos e o0s 6rgdos governamentais podem comentar (e também séo
informados) sobre as necessidades e exigéncias das atividades operacionais
atuais e futuras do aeroporto, bem como o aeroporto pode ser informado das
atividades e planos da comunidade. A educac¢do continua sobre o aeroporto e
atroca de informactes podem gerar um sentimento de orgulho e “propriedade”
da comunidade em relacdo ao aeroporto. (ACRP, 2010a, p. 188-189. Traducéo
livre do Autor; negrito ausente do original.)

Pesquisa realizada no Brasil em 2014 (NASCIMENTO e ALVES, 2014) reforca
a importancia do planejamento urbanistico integrado entre aeroportos e autoridades
municipais. Trinta especialistas em Aviacao Civil avaliaram quatro acfes capazes de
melhorar a harmonia entre aeroportos e suas vizinhancas, indicando tanto o grau de
“contribuicdo [para melhoria da harmonia]” quanto de “dificuldade de aplicagao”
daquelas acdes, definindo-os em uma escala de 1 a 5, sendo que 5 representaria o
grau maximo (Tabela 1). Os resultados apontam que a acdo de menor grau de
dificuldade de aplicacéo € a aquisicdo das propriedades vizinhas aos aeroportos, para
extinguir usos do solo incompativeis com 0s requisitos aeroportuarios, mas este tipo
de acdo demanda recursos financeiros, normalmente vultosos, o que parece néo ter

sido considerado na avaliacdo do grau de dificuldade. A segunda acdo de mais facil
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aplicacéo (e, também, a segunda em grau de contribui¢cdo para melhoria da harmonia
aeroportos—vizinhangas) € a compatibilizacdo das leis de zoneamento municipal com

a atividade aeroportuéria.

Acdao Grau de Grau de
contribuicdo | dificuldade
para de aplicacéo
melhoria da
harmonia

Aprimoramento das técnicas de planejamento do uso do 4,20 3,74

solo.

Exemplo: Uso de imagens de alta resolu¢édo no
gerenciamento das areas préximas aos aeroportos.

Compatibilizacdo das leis de zoneamento municipal com 3,89 2,41
a atividade aeroportuaria.

Exemplo: Delimitagcéo e detalhamento de uma Zona
Aeroportuaria, no zoneamento municipal, compativel
com as diretrizes da Portaria 256/GC5 e o RBAC 161.

Imposicao de restricbes operacionais [aos aeroportos]. 3,44 2,99

Aquisicdo das propriedades vizinhas aos aeroportos. 3,33 1,86

Nota: Graus em escalas de 1 a 5, sendo 1 para “Baixa contribuicao” ou “Dificilmente aplicavel”.

Tabela 1 — Acdes capazes de melhorar a harmonia entre aeroportos e suas
vizinhancgas, segundo especialistas brasileiros em Aviacao Civil
(NASCIMENTO e ALVES, 2014)

2.1.2 Planejamento do uso do solo no aeroporto e areas
vizinhas, em funcao dos requisitos de seguranca

operacional do aeroporto e do ruido aeroportuario

A maxima eficiéncia dos empreendimentos econdmicos constituidos em cada
localidade, em cada sociedade, é dependente de como o territério é ocupado. A
prosperidade social, portanto, depende, em certa medida, do urbanismo. O
planejamento do uso do solo e o0 seu adequado gerenciamento — que nao tome o
planejamento como uma camisa-de-for¢a, mas que faca as adaptagdes que se tornem
necessarias sem comprometer os principios essenciais do planejamento urbano —
envolvem, hoje em dia, no Brasil, ndo apenas 0s instrumentos classicos do

zoneamento urbanistico, mas também a implantacdo de projetos especificos.
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Quanto ao zoneamento urbanistico, as teorias reconhecem que ele é o alicerce

da compatibilizacdo entre aeroportos e areas vizinhas a eles.

As limitacbes de altura das construcdes nas éareas de aproximagdo e
decolagem dos avides e em outras areas que séo alcancadas pelos Planos de Zona
de Protecdo a aviacdo sdo condi¢cOes indispensaveis a seguranca da navegacao

aérea e devem ser incorporadas ao zoneamento urbanistico.

Os temas do perigo de fauna e das atividades de natureza perigosa para a
aviacdo também devem estar abordados nas regras urbanisticas. Trata-se de questao
de seguranca da aviacdo e do entorno, mas, mesmo em paises desenvolvidos, ha
dificuldades no seu trato adequado. Nos EUA, por exemplo, importante pesquisa

revelou que

Em relacdo as diretrizes de seguranca da FAA, poucos governos locais
adotaram regulamentacdes para limitar o uso e a densidade de ocupacéo do
solo. Até restricbes béasicas de seguranca, como a proibicdo de
armazenamento de materiais inflamaveis [nas areas de risco], frequentemente,
nao existem. Os aeroportos costumam relutar em trazer a questdo da
compatibilidade de seguranca [entre o0 aeroporto e a vizinhanca] para a atencao
do publico, por medo de criar adversarios na sociedade. (ACRP, 201a, p. 190.
Traducao livre do Autor.)

Empreendimentos industriais e de outros géneros podem ser de natureza
perigosa para a aviacdo e, portanto, a legislacdo e os procedimentos locais de
licenciamento desses empreendimentos precisam considerar 0S requisitos
aeronauticos. Orientacdes dos governos nacionais aos governos locais sdo comuns.

Um exemplo, do Canada:

Durante os estagios de planejamento de novos complexos industriais que
gerardo fumaca, poeira ou vapor, recomenda-se que 0s planos de cada
instalacdo industrial incluam uma analise para lidar com possiveis problemas
de dispersdo de emissdes. Os resultados da andlise devem ser considerados
antes de se aprovar tais usos do solo perto de um aerédromo. Os potenciais
locais industriais préximos de um aerédromo devem ser avaliados
individualmente, devido aos muitos fatores locais envolvidos. Ha evidéncias
suficientes de aer6dromos em todo o pais [Canada] para sugerir que essas
industrias que geram emissfes podem causar problemas de visibilidade perto
de aerdédromos que podem representar um problema de seguranca
[aerondutica] em potencial. (CANADA, 2013, p. 31. Traducao livre do Autor)
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A restricdo a certos usos do solo em funcdo do ruido aeroportuério,
caracterizado por intensidade excessiva, também precisa fazer parte do zoneamento
urbanistico. Residéncias (permanentes ou temporérias, como hotéis e quartéis),
hospitais e outros estabelecimentos de servicos de saude, escolas, universidades,
igrejas, teatros e outros usos semelhantes precisam ser proibidos nas areas em que
o nivel de ruido aeroportuério excede certos valores ou ter exigéncia de isolamento
acustico parcial para que sejam garantidas as condi¢des sonoras apropriadas ao bom
funcionamento ou bom rendimento destas atividades (AHSFORD, 2011, p. 721-729).

O adequado tratamento dos requisitos de operacéo e seguranca do aeroporto
pelas leis, normas e gerenciamento do uso do solo no entorno dele s&o essenciais
para o desenvolvimento e progresso do aeroporto e, por extensdo, da propria
comunidade. Como destacado pelo Departamento de Transportes do Canada,

Os planejadores e agentes econbmicos municipais devem entender que a
forma como o solo € usado em torno de um aerédromo tera um impacto nas
operacfes do aerédromo. O uso do solo ao redor de aerédromos pode ter
impactos significativos na seguranca no aerédromo e pode ter um impacto
negativo na viabilidade operacional do aer6dromo, em detrimento da
comunidade local que dele depende. (CANADA, 2013, p. 2. Traducao livre do
Autor.)

Quanto ao ruido aeroportuario, que é a externalidade negativa dos aeroportos
gue mais provoca polémicas entre as empresas aeroportuarias, os Poderes Publicos
e a populacdo e tem maior potencial de gerar restricbes operacionais para 0S

aeroportos, cabe destacar alguns aspectos adicionais.

Em decorréncia do trabalho basilar de SCHULTZ (1978), de sintese de
pesquisas sobre o incomodo do ruido nos EUA, a curva de ruido aeroportuério sobre
o territério de 65dB(DNL) foi estabelecido, em muitos paises, inclusive no Brasil, como
o limite da area que deveria ter restricbes de usos do solo e exigéncias de isolamento
acustico parcial para certos usos. A métrica DNL (Day-Night Average Sound Level ou
Nivel de Ruido Médio Dia-Noite) é largamente empregada, no mundo, para o ruido

aeroportuario.

Pesquisas recentes apontam para a importancia de que sejam feitas restricdes

de uso do solo ou exigéncias de isolamento acustico parcial (ou, alternativamente,
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recomendac¢fes orientadoras quanto aos dois aspectos) na area delimitada pelas
curvas de ruido aeroportuério de 55 e 65dB(DNL) (MPD GROUP, 2007; PARTNER,
2007; ACRP, 2010a e 2010b; CALIFORNIA, 2011; FIDELL, 2015 e 2018). No trabalho
de FIDELL (2018), é destacada a revisdo de 2016 da norma ISO 1996-1, da
International Organization for Standardization, denominada “Acoustics — Description,
measurement and assessment of environmental noise — Part 1: Basic quantities and
assessment procedures” (“Acustica — Descricdo, medicdo e avaliacao do ruido
ambiental — Parte 1. Quantidades basicas e procedimentos de avaliacdo”), revisdo
gue aumentou de 12,3% para 29,0% (vinte e nove por cento) o percentual de pessoas
que se sentem “altamente incomodadas” com o ruido aeronautico de 65dB(DNL).
Outra pesquisa, de 2010, do Comité de Pesquisa em Transportes da Academia

Nacional de Ciéncias dos EUA, aponta:

Muitas comunidades acham que o uso do nivel de ruido médio dia-noite
[aeronautico] de 65[dB] (65 DNL) ndo é adequado para resolver impactos de
ruido ou as reclamacfes das pessoas. Isso é devido ao contraste onde os
niveis de ruido do ambiente sdo baixos e/ou porgue o calculo do DNL, que usa
o nivel de ruido médio dia-noite, néo reflete o grau de incbmodo e perturbacéo
causado por cada evento gerador de ruido. Alguns aeroportos ou
comunidades, portanto, se esforcam para usar a curva de ruido de 60[dB] DNL
como base para restricdes de uso do solo, [curva] que, muitas vezes, cobre
uma area substancialmente maior. Sem orientacdo estadual ou federal
consistente, muitos governos locais ndo tém a vontade politica para
restringir ou condicionar o desenvolvimento nesta area maior [da curva
de 60dB], mesmo onde os residentes atuais ja estejam reclamando.
(ACRP, 2010a, p. 189-190. Traducdo livre do Autor; negritos ausentes do
original.)

Mais recentemente, o Escritério Regional para a Europa da Organizacao
Mundial da Saude publicou relatério em que recomenda “fortemente” que o nivel de
ruido das aeronaves seja limitado a 45dB(Loen), porque “o nivel de ruido de aeronaves
acima deste valor esta associado a efeitos adversos a saude” (WHO/EUROPE,
2018)L. Ou seja, as exigéncias de isolamento acustico parcial deveriam ser
estabelecidas de modo que as pessoas nao fiquem sujeitas a nivel de ruido superior
a 45dB(Lpen).

1 A métrica Loen resulta, de modo geral, em nimeros ligeiramente maiores que aqueles calculado
segundo a métrica DNL. Loen significa “Day-Evening-Night Equivalent Sound Level”, isto &, Nivel de
Ruido Médio Dia-Anoitecer-Noite.
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Outros instrumentos de reducdo do nivel de ruido aeroportuéario sdo o
estabelecimento de restricdes operacionais para aeronaves e aeroportos. No caso das
aeronaves, as restricoes se referem:
a) aos tipos de equipamentos autorizados a operar, em cada periodo do dia,
em funcao do nivel de ruido produzido por suas turbinas (ICAO, 2005);

b) aos procedimentos de pouso e decolagem, que podem ser 0s mais
econdmicos ou agueles menos econdmicos, mas que reduzem o nivel de
ruido no solo (ICAO, 2006);

c) as rotas de pouso e decolagem, que podem ser alteradas para rotas menos

econdmicas, mas de menor impacto ruidoso, por estarem sobre regides com

menor densidade populacional.

Quanto aos procedimentos de pouso e decolagem, além daqueles
recomendados pelos fabricantes das aeronaves e que sdo os mais econémicos, ha
procedimentos alternativos, desenvolvidos especialmente para reduzir o incbmodo
ruidoso sobre o solo. Séo eles o Continuous Descent Approach (Aproximacdo com
Reducédo Continua de Altitude) e os Noise Abatement Departure Procedures n.1 e n.2
(Procedimentos de Decolagem com Abatimento de Ruido n® 1 e n° 2) (ICAO, 2006).

No caso dos aeroportos, as restricoes se referem a proibicdo de pousos,
decolagens e testes de motores de certos tipos de aeronaves em certos horarios,
podendo chegar ao completo fechamento do aeroporto em horario noturno (como

ocorre, por exemplo, no Aeroporto de Congonhas, fechado das 23h as 7h).

Outro aspecto importante quanto ao ruido aeroportuario se refere a métrica
empregada para sua medi¢cao. A métrica DNL, como visto, € muito utilizada em todo
0 mundo para a definicdo dos niveis de ruido aeroportuario, mas ela estabelece uma
medida da “percepcgao do ruido ao longo de um dia inteiro”, e ndo medidas do ruido
em cada um dos eventos aeronauticos. Para esta Ultima mensuragéo, a métrica usada

consiste no Nivel de Pressdo Sonora Equivalente, em decibels? com ponderacéo de

2 Plural oficial de “decibel”, conforme o Decreto n° 81.621, de 3 de maio de 1978, da Presidéncia da
Republica. A grafia “decibéis” também é usada.
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frequéncias A (Laeg) (ABNT, 2000)3. As medidas em DNL e Laeq NA0 S&o iguais, por
Obvio. A diferenca entre as duas medidas depende do perfil operacional de cada
aeroporto, englobando nimero de pousos e decolagens e sua distribuicdo ao longo
do dia (HELENO e SLAMA, 2009; HELENO, 2010, pp. 8-10 e 59-64). Quanto mais
operacdes aeroportuarias noturnas, maior serd a diferenca de medidas nas métricas
DNL e Laeq- NO Brasil, as referéncias amplamente utilizadas pelas Prefeituras
Municipais para a avaliacdo do ruido urbano sdo as normas NBR 10151 e 10152
(ABNT, 2000 e 2017), que adotam a métrica Laeq. SCATOLINI (2016, p. 55) estabelece
gue uma medida de 55dB(A) em Laeq diurno equivale, aproximadamente, a 61,4dB(A)
na métrica DNL, mas SLAMA et al. (2010) calculam que as medidas de 55dB(A) em
Laeg diurno e 50dB(A) em Laeq noturno correspondem a 57,57dB(A)(DNL). Estes

numeros ddo uma nocao da diferenca entre as duas métricas.

Historicamente, em todo o mundo, os aeroportos vém tendo o planejamento
territorial interno definido, quase sempre, exclusivamente pelo governo nacional ou
pela administracdo do aeroporto, respaldada por leis e normas nacionais que
garantem esta prerrogativa, em prol do melhor arranjo funcional no sitio do aeroporto.
O posicionamento das pistas de pouso e decolagem obedece a teorias consolidadas
e a distribuicdo dos demais componentes do aeroporto também seguem principios
funcionais bem fundamentados. Entretanto, esse planejamento do aeroporto precisa
considerar as areas vizinhas. Mais do que isto: ele precisa se integrar ao planejamento
territorial das areas que estardo sob influéncia do aeroporto. O trabalho cooperativo
entre a administracdo do aeroporto e os planejadores territoriais locais (e regionais,
se houver) é essencial para que seja alcancado um 6timo arranjo territorial-espacial
na area sob influéncia do aeroporto. YOUNG e WELLS (2011, p.417) dizem:

A localizacdo, o tamanho e a configuracdo do aeroporto precisam ser
coordenados com o0s requisitos para usos residenciais e outros usos
importantes na area, bem como com outras instalacdes de transporte e
servicos publicos. Dentro da estrutura abrangente de planejamento, o
planejamento, as politicas e 0s programas aeroportuarios devem ser
coordenados com o0s objetivos, politicas e programas fixados para a area
servida pelo aeroporto. (YOUNG e WELLS, 2011, p. 417. Traducéo livre do
Autor)

3 A ponderacéo de frequéncias A é o filtro-padrdo das frequéncias audiveis, aplicado para representar
a resposta do ouvido humano ao ruido. Nesta dissertacéo, todas as indicagdes em decibels sdo com
ponderacao de frequéncias A.
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No ambito do planejamento urbanistico, a compatibilizacdo do aeroporto com
seu entorno requer o estabelecimento de leis e regulamentos de zoneamento
urbanistico que limitem a altura das edificacBes e demais estruturas e indiquem as
areas inadequadas para certos usos do solo, tanto em razdo dos requisitos
operacionais e de seguranca do aeroporto quanto em func¢éo do ruido aeroportuario.

E ainda ha outro instrumento que pode ser usado para a obtencdo da
harmonizacao entre os usos do solo do aeroporto com as areas vizinhas: a alteracéo
de usos permitidos em areas que tiveram ocupacfes incompativeis com o aeroporto,
com a relocacao de residéncias e outras atividades para areas novas. Ha instrumentos

no Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257, de 2001) que podem viabilizar acdes deste tipo.

E também existe a possibilidade de desapropriacéo por interesse publico, para
incorporacao ao sitio do aeroporto, de iméveis que tenham usos incompativeis com

as atividades aéreas.

Existem muitas dificuldades para a boa realizacdo destas tarefas, pois os
interesses dos envolvidos ndo sao naturalmente convergentes. Ocupacdes e usos do
solo antigos, que passam a estar incompativeis com as atividades aéreas de um certo
aeroporto (devido a publicacdo de novas normas aeroportuarias, mais restritivas, ou
a operacao de novos tipos de aeronaves ou ao maior numero de pousos, decolagens
e testes de motores), sdo 0s mais complexos problemas, em geral. E, na maioria das
vezes, interesses de curto prazo fazem pressao contra conveniéncias de mais longo

alcance:

o interesse da comunidade nem sempre € consistente com as necessidades e
interesses da industria da aviacdo. O municipio pode querer maior arrecadacao
tributaria, crescimento populacional e aumento do valor da terra, 0s quais nem
sempre sao consistentes com a necessidade de preservar a terra ao redor do
aeroporto para outros usos além dos residenciais. (YOUNG e WELLS, 2011,
p. 418. Traducao livre do Autor)
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2.1.3 Infraestrutura e servicos de transporte terrestre para

O aeroporto

A relevancia da infraestrutura e servicos de transporte terrestre (ou de
superficie) para o aeroporto (que também incluem, por definicdo, sistemas
aguaviarios), sem os quais o aeroporto simplesmente ndo funciona, também ndo pode
ser negligenciado. Historicamente, em todo o mundo, os aeroportos vinham sendo
atendidos por sistemas de transporte terrestre especificos (ou seja, dedicados ao
aeroporto), que tinham origem em um ou mais pontos dos sistemas de transportes da

cidade localizados na periferia do sitio aeroportuario.

Mais recentemente, os sistemas de transporte terrestre que servem aos
aeroportos passaram a considerar, em muitos casos, 0 aeroporto como um ponto
integrado as proprias redes urbanas, em face da elevada e crescente importancia dos
aeroportos no desenvolvimento econémico das localidades e na geracdo de novos
espacos urbanos e como consequéncia da busca de sistemas de transporte terrestre
cada vez mais eficientes. GULLER e GULLER (2002) ressaltam:

O mesmo principio que converte um aeroporto em um hub esta convertendo a
estacao ferroviaria do aeroporto em um hub regional: quando se chega a uma
massa critica de passageiros, gracas aos passageiros em transito, se podem
oferecer mais conexdes e horarios mais frequentes. (GULLER e GULLER,
2002, pp. 134-135. Traducao livre do Autor)

Qualquer gue seja a situacéo de cada aeroporto em particular, a coordenacao
de planejamento entre aeroporto e autoridades publicas municipais ou regionais é
imprescindivel, para que as necessidades do aeroporto, presentes e futuras, sejam
adequadamente consideradas nos planos de transporte da regido ou localidade.
YOUNG e WELLS (2011, p. 267) destacam:

Organismos de planejamento regionais, estaduais e locais, comumente
conhecidos como organizagfes de planejamento metropolitano, sdo usados
para reunir as necessidades gerais de transporte urbano e as necessidades
especializadas de aeroportos para o desenvolvimento de planos de transporte
abrangentes para areas metropolitanas ou regionais como um todo. (YOUNG
e WELLS, 2011, p. 267. Traducao livre do Autor)
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Embora essa funcao urbanistica, da circulacdo, ndo faca parte do escopo desta
dissertacao, essas breves consideracfes séo feitas para ndo deixar esse aspecto de
fora do quadro referencial das relagdes entre aeroportos e cidades.

2.1.4 A sinergia econdémica aeroporto—cidade:

eixo aeroportuério, cidade-aeroporto e aerotropole

Da mesma forma que tiveram importancia marcante no desenvolvimento das
cidades, em todo o mundo, os portos, até o século 18, as estacdes ferroviarias, no
século 19, e os sistemas de vias para veiculos sobre pneus, no século 20, os
aeroportos também se constituem, desde os anos 1970, em elementos relevantes na
conformacao dos tecidos urbanos, tanto mais quanto maior seja a movimentagcao do

aeroporto.

Com a chegada da era econdémica mundial pos-industrial, também chamada de
Era do Conhecimento — caracterizada pela disseminacao dos computadores pessoais,
pelarevolucao das comunicacdes de ambito mundial, com recursos digitais e satélites,
pelo enorme volume de servicos baseados no conhecimento, na criatividade, na
informatica e na Internet e de produtos e servi¢os de tecnologia avancada ao alcance
de muitos —, os aeroportos adquiriram um significado ainda maior para as economias

locais e regionais.

Os aeroportos sempre foram focos de atracdo de outras atividades, inclusive
residenciais, pela infraestrutura basica de que necessitam (acessos terrestres por
rodovias e ferrovias, principalmente; sistemas de grande porte de eletricidade, agua
potavel e esgotamento sanitario; etc.). Outras atividades econdmicas, que se
beneficiam de maior proximidade com o aeroporto, vao se instalando na vizinhanca.
Se ndo houver adequado planejamento dessa ocupacdo nos arredores dos
aeroportos, pode haver conflitos entre os componentes do aeroporto e as atividades

vizinhas.
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Em algumas localidades, o desenvolvimento econGmico acelerado e
fortemente vinculado ao aeroporto fez surgir o conceito da “cidade-aeroporto”
(GULLER e GULLER, 2002) e da “aerotropole” (KASARDA, 2008). A “cidade-
aeroporto” consiste no conjunto de atividades econdmicas instaladas nas cercanias
do aeroporto e que usam, intensamente, o aeroporto em seus negoécios. KASARDA
estabelece a distingdo entre “cidade-aeroporto” e “aerotropole”. A cidade-aeroporto
tem uma dimensdo menor, compondo-se do aeroporto em si e das atividades
instaladas em torno dele em uma escala limitada em relac&o ao conjunto de atividades
econdmicas da cidade ou cidades servidas pelo aeroporto, geralmente num raio de
10 a 20 quildmetros, com muitas atividades diretamente beneficiadas pela
proximidade com o aeroporto. Ja a aerotropole tem a caracteristica de ser uma cidade
fortemente dinamizada economicamente pelo aeroporto, com atividades que
demandam os servicos aeroportuarios instaladas em uma area maior, que pode se
estender, tipicamente, a 20 ou 40 quildmetros a partir do aeroporto. Nos dois casos, a
integracao das atividades de planejamento do aeroporto e do territdrio em torno dele
€ essencial para que sejam alcancados resultados mais eficientes. KASARDA (2008)

destaca:

A otimizacdo das aerotrépoles exigira a unido de planejamento aeroportuario,
planejamento urbano e planejamento de locais de negdécios de maneira
sinérgica, para que o desenvolvimento seja economicamente eficiente,
esteticamente agradavel e ambiental e socialmente sustentavel. (KASARDA,
2008, p. 33. Traducéo livre do Autor)

Outro fenbmeno urbanistico vinculado aos aeroportos € a formagao de “eixos
aeroportuarios”, ou “airport corridors”, que consistem na ocupacgao ao longo dos eixos
rodoviarios ou ferroviarios que interligam os aeroportos aos centros de negocios,
servicos e financas das cidades (SCHAAFSMA et al., 2008).

Em sintese, existem trés fendbmenos urbanisticos associados a crescente
importancia dos aeroportos como elementos estruturantes das atividades
econdmicas: eixos aeroportuarios, cidades-aeroporto e aerotropoles. A Figura 2

(PENEDA et al., 2010, p. 7) ilustra estes fendmenos, esquematicamente.
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MATIOMAL AND GLOBAL

AEROTROPOLIS

AIRPORT CITY

Figura 2 — Conceitos de eixo aeroportuario, cidade-aeroporto e aerotropole
(PENEDA et al., 2010, p. 7)

A integracdo do planejamento e gerenciamento territorial entre aeroportos e
areas circunvizinhas para essa relativamente nova situacao de eixo aeroportuario ou
cidade-aeroporto ou aerotrépole constitui-se em desafio de muito maior magnitude,
por 6bvio, do que a integracdo dos primordios do desenvolvimento da aviagao.
GULLER e GULLER (2002) relatam as primeiras aproximagdes na Europa entre
aeroportos e autoridades locais em face da génese das primeiras cidades-aeroporto
naguele continente. KASARDA (2008) menciona:

A cidade-aeroporto e sua circunvizinha aerotropole ainda estdo em seus
primeiros estagios de evolucdo. As estratégias de gestao e planejamento estdo
apenas comecgando a descortinar o potencial de seu desenvolvimento natural.
O desafio agora é projetar e administrar o desenvolvimento futuro da cidade-
aeroporto e da aerotrépole de uma maneira que traga os maiores beneficios
ao aeroporto, aos seus usuarios e a regido servida pelo aeroporto. (KASARDA,
2008, p. 34. Traducdo livre do Autor)
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2.1.5 Desenvolvimento Sustentavel e a Nova Agenda

Urbana

O paradigma do Desenvolvimento Sustentavel, originado, conceitualmente, no
Relatério Brundtland, de 1987, e consagrado na Conferéncia das Nac¢des Unidas
sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, de 1992, realizada no Rio de Janeiro, é a
referéncia apropriada para que sejam entendidos os conflitos entre os aeroportos e
seus vizinhos e estabelecidos mecanismos de transformacéo dessa situagao negativa

para a desejavel situacdo de harmonia.

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Ambiente Humano, de 1972,
realizada em Estocolmo, Suécia, representou o primeiro grande evento em que foram
guestionadas, mundialmente, as bases do modelo de desenvolvimento da
humanidade. Naquela oportunidade, as preocupacdes dirigiram-se a polui¢ao do ar,
da agua e da terra, tanto pela exploracdo descuidada e desmesurada dos recursos
naturais quanto pelas caracteristicas das atividades humanas, especialmente as
atividades industriais. Dirigiram-se, também, a crescente extingdo de formas de vida

vegetal e animal provocada pelo homem.

Sob o referencial critico tornado consenso mundial na Conferéncia de 1972, a
construcdo de aeroportos no Brasil passaria a ter novas condicionantes, embora
tenham se passado 14 anos até a promulgacdo da Resolucdo n°® 1 do Conselho
Nacional do Meio Ambiente — CONAMA, em 1986, na qual os aeroportos foram
incluidos em extensa lista de atividades e empreendimentos para 0s quais passava a

ser obrigatdria a elaboracao de estudos de impactos ambientais.

Em 1992, realizada a Conferéncia da ONU no Rio de Janeiro, o modelo
referencial de desenvolvimento para a humanidade passou a ser outro. Nao apenas
nao poluir ar, agua e terra; ndo s6 nao extinguir animais e plantas; nem somente
minimizar efeitos negativos sobre as préprias populacdes humanas, em cada
empreendimento humano de impacto ambiental expressivo. Passou a ser
reconhecida, internacionalmente, a necessidade de serem desenvolvidas acdes

coordenadas e de ambito mundial para forjar um novo modo de vida para todos, que
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viabilize o Desenvolvimento Sustentavel, ou seja, desenvolvimento para nés e para

as geracoes futuras.

Depois, no ano 2000, foram estabelecidos, pela ONU, os Objetivos de
Desenvolvimento do Milénio, entre os quais figurou o objetivo de garantir boa
gualidade de vida a todos e respeito ao meio ambiente. E, mais recente, em 2015, a
Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2015), que estabeleceu 17
objetivos compartilhados por todos os paises do mundo, para cumprimento até 2030,
contemplando as trés dimensdes do desenvolvimento: econdmica, social e ambiental.
Entre eles, figura o Objetivo (ODS) n° 11: “Tornar as cidades e os assentamentos
humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”. E a Meta 11.3: “Até 2030,
aumentar a urbanizacéo inclusiva e sustentavel e as capacidades para o planejamento
e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e sustentaveis, em
todos os paises”. Estas definicbes, aprovadas também pelo Brasil, sao referenciais

adicionais para o planejamento urbano no Pais.

A Nova Agenda Urbana (ONU, 2016), adotada na Habitat lll — Terceira
Conferéncia das NacOes Unidas para Habitacdo e Desenvolvimento Urbano
Sustentavel, vinculada ao ODS n° 11, também conta no quadro institucional de
planejamento e gestdo das cidades brasileiras. Na analise endossada pelo Conselho
de Arquitetura e Urbanismo do Brasil, ela contém 30 pontos-chave de acao, divididos
em cinco campos (MORENO, 2016). Quanto a politica urbana nacional, que é um dos
campos, a Nova Agenda Urbana propugna que deve ser reconhecida a
responsabilidade de todos os niveis de governo, com 0 estabelecimento de
mecanismos de coordenacdo. Ou seja, no Brasil, a responsabilidade pelo
planejamento e gestdo das cidades ndo deve ser apenas dos governos municipais.
Embora em alguns aspectos urbanisticos ja exista uma cooperacao entre governos
municipais, estaduais e federal, ainda ha areas em que essa cooperacdo nao esta

estabelecida, inclusive quanto a integracédo aeroportos—cidades.

O documento da ONU defende, também, a existéncia de um sistema de
governanca metropolitana e que os planos urbanos tenham forca de lei, diretrizes ja

cumpridas no Pais. Ele também valoriza as funcbes de planejamento, projeto e
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governanca territorial das cidades, destacando que o bem-estar de todos, e ndo o

ganho financeiro de alguns, deve balizar todas as ac¢des urbanisticas.

A articulacdo institucional dos varios niveis de governo, no Brasil, em cada
localidade, para a fixagdo de politicas de melhoria da harmonia urbanistica entre os
aeroportos e as cidades alinha-se com as teses de que os aeroportos e as cidades
precisam ter planejamento e gestdo territorial integrada. Convém destacar que 0s
sistemas viarios terrestres das cidades costumam ter, no Pais, importante participacéo
dos governos estaduais — e, como se sabe, 0os aeroportos precisam de acessos

terrestres adequados para o seu bom funcionamento.

2.2 Legislacao e requlamentacao quanto ao planejamento e

gerenciamento do uso do solo entre aeroportos e cidades

Nesta parte, apresenta-se a legislacdo e regulamentacdo nacionais sobre

planejamento e gerenciamento do uso do solo entre aeroportos e cidades.

2.2.1 O Sistema de Aviacao Civil brasileiro e seus

principais atores

Em marco de 2006, foi instalada a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC),
em substituicdo ao Departamento de Aviacao Civil (DAC) do Comando da Aeronautica
(COMAER), por forca da Lei n®11.182, de 2005. A ANAC tornou-se o 6rgao regulador
do Sistema de Aviacao Civil brasileiro, mas o Departamento de Controle do Espaco
Aéreo (DECEA) e o Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), ambos do COMAER, permaneceram a frente dos sistemas que ddo nomes
aos orgaos. Estas trés entidades — ANAC, DECEA e CENIPA - constituiram-se, no
periodo de 2009 a 2018 e ainda hoje, nos 6rgaos de Estado para a aviacdo civil no
Pais. A ANAC cuida de tudo o que ndo esta nas competéncias especificas do DECEA
e CENIPA.
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Completam a lista de entidades que atuam ou interferem no Sistema de
Aviacéo Civil brasileiro: os Poderes Publicos federal, estaduais e municipais, inclusive
seus Orgaos de protecdo ao meio ambiente e de mobilidade urbana, os aeroportos, as
companhias aéreas, as empresas de servicos aéreos de todos 0s tipos e as empresas
auxiliares ao transporte aéreo, mas, também, os usuarios em geral, outras entidades
civis de cada localidade e os moradores e instituicdes instalados nas areas de

influéncia dos aeroportos.

2.2.2 Leis e regulamentos relativos a integracao

aeroportos—cidades

O referencial legal brasileiro relativo a integracdo aeroportos—cidades
consiste, hoje, basicamente, na Constituicdo da Republica, de 1988, que, em seu
artigo 21, tem definicbes sobre a infraestrutura aeroportuaria nacional; na Lei n® 7.565
(Cddigo Brasileiro de Aeronautica), de 1986 (alterada pela Lei n® 13.133, de 2015); na
Lei Complementar n° 97, de 1999, que criou o Ministério da Defesa e reorganizou o
Sistema de Aviacao Civil (definido na Lei n°® 7.565/1986); na Lei n°® 11.182, de 2005,
que criou a ANAC; e na Lei n°® 12.725, de 2012, que modificou o conceito da Area de
Seguranca Aeroportuaria (ASA), que se refere a seguranca aeroportuaria contra

fauna.

A Lei n°® 7.565 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica), de 1986, nos artigos 43, 44,
45 e 46, estabeleceu o vinculo entre as atividades aeronauticas e 0 uso e ocupacao
do solo do entorno dos aerédromos, de modo muito claro*. Ela instituiu as “Zonas de
Protecao” referentes aos aerédromos e as instalagbes de auxilio a navegacao aérea
e estabeleceu que as propriedades proximas destas infraestruturas passavam a estar
sujeitas a restricdes de uso e ocupacao. A lei especificou que as restricbes seriam
definidas pela “autoridade aeronautica” (a época, o Ministro da Aeronautica) e
aprovadas pelo Presidente de Republica. Tais restricdes, fixou a lei, estariam
consignadas no Plano Basico de Zona de Protecdo do Aerédromo (ou do Heliponto),

no Plano de Zoneamento de Ruido e nos Planos de Zonas de Protecdo dos Auxilios

4 O texto integral dos artigos 43, 44, 45 e 46 da Lei n® 7.565, de 1986, esta no Apéndice 3, item 1.
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a Navegacdo Aérea. A lei também previu a possibilidade da edicdo de Planos
Especificos de Zona de Protecdo de Aerédromo e de Zoneamento de Ruido,
denominados “Especificos” porque feitos “em conformidade com as conveniéncias e
particularidades de protegao ao voo” de determinado aerédromo (BRASIL, 1986, Art.
44, § 1°). O Codigo Brasileiro de Aeronautica foi taxativo em estabelecer que “as
AdministracBes Publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso do solo [...] as
restricoes [...] dos Planos Basicos e Especificos” aeronauticos previstos na lei.
Destacou, ainda, que as restricdes tinham aplicagéo sobre as propriedades privadas
e publicas — como néo poderia deixar de ser, por 6bvio. Nos art. 45 e 46, a Lei n°® 7.565
atribuiu a “autoridade aeronautica” a competéncia—responsabilidade de garantir a
compatibilidade entre cada aeroporto nacional e o uso e ocupacao do solo em seu
entorno, com poder explicito de embargo a obras e demolicdo de obstaculos

incompativeis com os planos aeronauticos:

Art. 45. A autoridade aeronautica podera embargar a obra ou construcédo de
qualquer natureza que contrarie 0os Planos Basicos ou os Especificos de cada
aeroporto, ou exigir a eliminacéo dos obstaculos levantados em desacordo com
os referidos planos, posteriormente a sua publicacdo, por conta e risco do
infrator, que ndo podera reclamar qualquer indenizacao.

Art. 46. Quando as restricbes estabelecidas impuserem demolicbes de
obstaculos levantados antes da publicacdo dos Planos Basicos ou Especificos,
tera o proprietario direito a indenizacao.

Nas secdes seguintes sdo analisados os regulamentos federais especificos
relativos a estas “Zonas de Protegcao”, a Lei n° 12.725, de 2012 — que modificou o
conceito da Area de Seguranca Aeroportuaria (ASA), que se refere a seguranca

aeroportuaria contra fauna —, e os regulamentos que tratam da ASA.

No periodo estudado, de agosto de 2009 a julho de 2018, importantes
mudancas na regulamentacdo federal infralegal relativa as zonas de protecdo a
aviacdo e ao zoneamento do ruido aeroportuario foram registradas. Ocorreram

mudancas também quanto a ASA, mas de menor impacto.
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2.2.2.1 Requlamentacao relativa aos requisitos de protecao a

aviacao

Os requisitos de protecdo a aviacdo se referem aos Planos de Zona de
Protecdo do aeroporto ou heliponto, dos auxilios a navegacdo aérea e das rotas
especiais de avides e helicopteros (PZPA, PZPH, PZPANA e PZPREAH) e as
atividades de natureza perigosa a aviacdo (de producdo ou armazenamento de
explosivos ou inflamaveis ou geradoras de fumaca, emanacdes, reflexos ou

irradiacdes ou outras atividades que sejam avaliadas como perigosas pelo CENIPA).

by

A regulamentacdo federal referente aos requisitos de protecdo a aviacao
comecou em 1966, com o Decreto-Lei n°® 32, de 18 de novembro de 1966 (Codigo
Brasileiro do Ar) — na verdade, instrumento com forca de lei —, que tratou, pela primeira

vez no Brasil, das zonas de protecéo dos aeroportos (BRASIL, 1966, art. 56 a 58):

CAPITULO I

Da Zona de Protecdo dos Aerédromos

Art. 56. As propriedades vizinhas dos aerddromos estao sujeitas a restricoes
especiais.

Paragrafo Unico. As restricbes a que se refere éste artigo sé@o relativas ao
aproveitamento das propriedades quanto a edificacdes, instalacdes ou culturas
gue possam embaracar as manobras de aeronaves.

Art. 57. As restricdes as propriedades previstas no artigo anterior seréo
estabelecidas pela autoridade aeronautica competente, mediante a aprovacao
de um plano da zona de protecdo de cada aerédromo devidamente
configurado.

Paragrafo Gnico. Este plano sera aprovado por ato do Poder Executivo e
transmitido & administracao dos Municipios em que se acharem os aer6dromos
a fim de serem observadas as restricoes.

Art. 58. Quando as restricdes estabelecidas no plano da zona de protecéo de
aerodromo impuserem demolicdes ou impedirem constru¢des de qualquer
natureza, terdo os proprietarios direito a indenizacao fixada judicialmente, na
falta de ac6rdo direto.

Em 1971, foi promulgado o Decreto n° 68.920, de 15 de julho de 1971, que
regulamentou as zonas de protecao de aerédromos ja definidas no Decreto-Lei n° 32.
Quase oito anos depois, Decreto n°® 68.920 foi substituido pelo Decreto n° 83.399, de
3 de maio de 1979.
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Em 7 de junho de 1982, o art. 4° da Lei n°® 6.997 alterou o texto do art. 57 do
Decreto-Lei n° 32, além de outras alteracdes, introduzindo os conceitos dos Planos
Béasico e Especifico de Zona de Protecdo de Aer6dromo, Planos Béasico e Especifico
de Zoneamento de Ruido de Aerédromo, Plano de Zona de Protecédo de Heliponto e
Planos de Zona de Protecdo de Auxilios a Navegacao Aérea (um para cada tipo de
auxilio a navegacdo aérea) e importantes determinacdes® — conceitos e
determinacdes que seriam mantidos na Lei n® 7.565, de 1986, ja analisada

anteriormente.

Depois, com a Portaria n® 1.141/GM5, de 8 de dezembro de 1987, o Ministério
da Aeronautica atualizou e expandiu os requisitos de zonas de protecdo para a
seguranca da aviagao, ou seja, a definicdo de superficies imaginarias acima das quais
nao deveria haver nenhum objeto, natural ou ndo -- pois este se constituiria em

obstaculo a navegacao aérea.

Na Portarian®1.141, de 1987, artigos 84 a 91, estava definido que o Ministério
da Aeronautica ndo autorizaria nenhuma construcao que desrespeitasse as restricoes

vinculadas aos aeroportos. Além disto, o artigo 86 estabelecia que

O Comando Aéreo Regional — COMAR podera embargar a obra ou construcao,
de qualquer natureza, que contrarie os Planos aprovados por esta Portaria ou
exigir a eliminacéo dos obstaculos erigidos e usos estabelecidos em desacordo
com os referidos Planos, posteriormente a sua aplicacéo, por conta e risco do
infrator, que ndo podera reclamar qualquer indenizacdo. (MAER, 1987)

Em marco de 2006, a ANAC foi instalada, em substituicdo ao DAC, mas as
atividades governamentais relativas ao controle do espaco aéreo, inclusive os
regramentos de protecdo a aviagdo, permaneceram a cargo do Comando da
Aeronautica (COMAER). Em 13 de maio de 2011, foi publicada a Portaria n°® 256/GC5,
do Comando da Aeronautica, que revogou a Portaria n°® 1.141/GM5, de 8 de dezembro
de 1987, do entdo Ministério da Aeronautica. Na Portaria n°® 256, art. 94, estava

definido que

Se a solicitacdo de uma implantacdo ndo atender aos requisitos técnicos
estabelecidos, nesta Portaria e nas demais normas vigentes, e o Poder
Municipal/Estadual manifestar-se, oficialmente, pelo interesse publico na
referida implantagdo, o DECEA informara as restricdbes necesséarias as

5 O texto integral do art. 4° da Lei n® 6.997, de 1982, esta no Apéndice 3, item 2.
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operacfes do aerédromo, para garantir a seguranga da navegacao aérea; e
se, ainda assim, for ratificado pelo Poder Municipal/Estadual o interesse
publico no empreendimento, o0 Comandante da Aeronautica podera emitir
portaria, autorizando a implantacdo, e o DECEA emitirdA a documentagéo
necessdaria a mitigacdo dos efeitos adversos e a manutencdo do nivel de
seguranca operacional. (COMAER, 2011b)

Este dispositivo da Portaria n° 256, de maio de 2011, alterou a norma de
dezembro de 1987 num “giro de 180 graus”, ou seja, garantindo aos Poderes Publicos
municipais e estaduais a prerrogativa de decidir se a implantacdo de um

empreendimento é de maior interesse publico que a manutencdo das condicdes

operacionais do aeroporto sob cuja area de influéncia esta o empreendimento.

E fato que a Constituicido da Republica promulgada em 1988, na esteira da
redemocratizacéo do Pais, inovou ao definir os Municipios como entes federados, com
atribuicbes proprias especificas, dentre as quais ressalta-se a competéncia para o
regramento do uso e ocupacao do solo. E de se notar, inclusive, que a Portaria n° 256
definisse que o Poder Publico estadual também poderia viabilizar empreendimentos

gue tivessem impacto sobre os aeroportos, e ndo apenas o Poder Publico municipal.

Tanto na vigéncia da Portaria n® 1.141, de 1987, quanto da Portaria n® 256, de
2011, nota-se que as empresas administradoras de aeroportos ndo tém nenhuma
atribuicdo que Ihes dé sequer uma parcela no poder de decisdo quanto a preservacao
das infraestruturas construidas ou planejadas para seus negdécios. Convém considerar
gue a Infraero esteve subordinada ao Ministério da Aeronautica (e, depois de 1999,
ao Comando da Aeronautica, quando da criacdo do Ministério da Defesa — Lei
Complementar n° 97, de 9 de junho de 1999) até 12 de abril de 2000, quando a estatal
foi vinculada ao Ministério da Defesa (INFRAERO, 2017a). No periodo de 1973 (ano
de instalacdo da Infraero) até abril de 2000, a Infraero foi presidida por ex-militares da
Aerondutica e os interesses da empresa ligados aos planos de zona de protecédo dos
aeroportos e auxilios a navegacao aérea nas propriedades circunvizinhas estavam a

cargo do proéprio Ministério da Aeronautica.

Ou seja, a partir da Portaria n° 256, de 2011, a possibilidade de a¢Ges contrarias
ao pleno desenvolvimento dos aeroportos tornou-se maior, em face do poder

atribuido, pela autoridade federal, aos Poderes Publicos municipais e estaduais, que
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passaram a poder atribuir maior interesse publico a outros empreendimentos, em
detrimento dos aeroportos. O trabalho em prol da integracdo entre aeroportos e
cidades ganhou, assim, outro significado para as administradoras de aeroportos,

inclusive para a Infraero.

Em 9 de julho de 2015 foi publicada a Portaria n® 957/GC3, do COMAER, com
vigéncia a partir de 10 de outubro de 2015. Ela revogou a Portaria n°® 256, de 2011.
Na Portaria n°® 957, as empresas administradoras de aeroportos permaneceram sem
qualquer peso decisério frente a eventuais ocupacdes que prejudiquem o
desenvolvimento ou até a operacdo da infraestrutura aeroportuaria. Mas, no artigo

117, paragrafo 3°, define-se que

Uma vez ratificado o interesse publico [pelo Poder Municipal ou Estadual
envolvido, em favor de objeto que descumpra os planos de zona de protecao
do aeroporto], o processo serd encaminhado a Secretaria de Aviacédo Civil da
Presidéncia da Republica (SAC-PR), para manifestacdo acerca do objeto
proposto, a luz do que dispBe a Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC) e,
apos, retornard ao COMAER [Comando da Aeronautica] para a emissao de
portaria de autorizacdo do objeto, caso julgue pertinente. (COMAER, 2015)

Ou seja, com a Portaria n° 957, o poder de decisédo voltou a esfera federal,
sendo retirada do ambito dos Poderes Publicos municipais e estaduais, mas as
empresas administradoras dos aeroportos permaneceram sem qualquer participacao
decisoria nos eventuais conflitos no uso do espaco em torno dos aeroportos.
Relembre-se que, desde novembro de 2011, véarios aeroportos de grande porte

passaram a ser administrados por empresas privadas ou publico-privadas.

Em sintese, de 1987 até 2011, a regulamentacdo previa que obstaculos a
aviacao poderiam ter suas obras embargadas e demolidas por ordem do Ministério da
Aerondutica (ou, depois de junho de 1999, por ordem do Comando da Aeronautica).
A mudanca regulatdria de maio de 2011 transferiu aos Poderes Publicos municipais e
estaduais o poder de permitir obstaculos em torno dos aeroportos, poder que vigorou
até outubro de 2015, quando retornou ao governo federal. A Infraero e demais
empresas aeroportuarias nao tiveram qualquer peso decisério quanto ao assunto, no
periodo de 1987 a julho de 2018. A partir de 2011, portanto, a Infraero e demais
empresas aeroportuarias passaram a ter uma motivacdo a mais para trabalhar em prol

da integracgéo urbanistica entre aeroportos e cidades: para preservar as infraestruturas
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construidas e os planos de desenvolvimento dos aeroportos. Esta motivagdo existe
(ou deveria existir) apesar do fato dos contratos de concessao de aeroportos para
empresas privadas ou sociedades publico-privadas assinados de 2011 em diante
fixarem matriz de riscos que atribui a Unido (concedente dos aeroportos) os prejuizos
financeiros decorrentes de restricbes operacionais impostas aos aeroportos devido a
fatores fora do controle do operador aeroportuario; afinal, parece ser melhor buscar
melhorar a harmonia urbanistica com a vizinhanca, visando maximizar lucros em
periodos de longo prazo, do que discutir com 0 governo compensacdes financeiras

por frustracdo de projecdes de receitas.
Cabe assinalar que, em 2015, a Lei n® 7.565, de 1986, recebeu uma emenda

no art. 44, na forma dos 88 6° e 7°, conforme a Lei n® 13.133 (BRASIL, 2015b), emenda

gue, porém, ndo tem relevancia para a discussao aqui desenvolvida.

2.2.2.2 Requlamentacao referente ao zoneamento de ruido

aeroportuario

No caso da regulamentacao relativa ao zoneamento de ruido aeroportuario, 0
regramento federal comecou com o Decreto n® 83.399, de 3 de maio de 1979, que, no
seu art. 49, estabeleceu a primeira definicdo quanto aos Planos de Zona de Ruido de
aerodromos (PZR) e recomendacfes quanto aos usos do solo no entorno das pistas
de pouso e decolagem. A Lei n°® 6.997, de 7 de junho de 1982, explicitou os PZR no
Caodigo Brasileiro do Ar (Decreto-Lei n°® 32, de 1966). Depois, foi promulgado o Decreto
n° 89.431, de 8 de marco de 1984, que atualizou o regulamento e, pela primeira vez,
fixou restricbes ao aproveitamento dos imdveis na area alcancada pelas curvas de
ruido aeronautico de 65 e 75dB(DNL). Mais tarde, com a Portaria n° 1.141/GM5, de 8

de dezembro de 1987, o Ministério da Aeronautica atualizou essas restricoes.
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CURYA DE NIVEL DE RUIDO |

CURYA DE t[VEL DE RUIDO 2

AREA |
AREA Il

Figura 3 — Curvas de Nivel de Ruido n°1 e 2 e Areas [de ruido] I, Il e Ill
da Portaria n® 1.141/GM5, para exemplo de aeroporto com trés pistas de pouso
e decolagem (MAER, 1987, Figura 32)

Na Portaria n° 1.141/GM5, artigos 64 a 73, tinham sido definidos os usos que
seriam permitidos em cada uma das trés areas de ruido aeroportuario identificadas
(Areas I, 1l e 1), delimitadas pelas curvas de ruido n°® 1 e n° 2, que, entretanto, ndo
tinham indicacdo do nivel de ruido a que correspondiam (Figura 3). Dois tipos de
planos foram estabelecidos: basico e especifico, sendo o primeiro fixado com formas
geométricas simples e padronizadas e, o segundo, mediante calculo matematico em
funcdo das aeronaves e numero de pousos e decolagens previstos. Com o advento
do Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil n® 161, em 2011, as curvas de ruido n® 1
e n° 2 definidas na Portaria n® 1.141/GM5 passaram a ser consideradas como de 75

e 65dB(DNL), respectivamente.
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tratamento de agua e esgoto etc.)

Areas
Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (DNL) (dB
Uso do Solo - . .
Area lll Area ll Area |
<65 65-75 > 75
Usos Residenciais
Residéncias S N (5) N (2)
Hotéis, motéis etc. S N (5) N (2)
Asilos etc. S N (5) N (2)
Usos Puablicos
Educacional (escolas, creches,
centros profissionalizantes, S N (5) N (2)
bibliotecas etc.)
Servigos de saude (hospitais,
ambulatérios, consultérios médicos) S N (5) NE)
Igrejas, edlflcac_;qe_s religiosas, S N (5) N (2)
centros comunitarios etc.
Auditorios, cinemas, teatros etc. S N (5) N (2)
Transportes_ (terminais de cargas e s s S (3) (4)
de passageiros)
Transportes (rodovias, ferrovias e
AL . S S (4)
auxilios a navegacao aérea)
Estacionamentos, edificios-garagem S S S (3) (4)
Usos Comerciais e de Servicos
Servicos (exceto item abaixo) S S (6) N (2)
Comeércio (exceto itens abaixo) S S (6) N (2)
Depésitos e armazenagem S S S (3) (4)
Feiras livres S S S 4)
Servicos de utilidade publica
(cemitérios, reservatérios de agua, S S S (3) (4)

Usos Industriais, de Producéo Agropecuaria e de Extracdo de Recursos Naturais

Indastrias S S S (4)
Agricultura e silvicultura (exploracéo
e cultivo de florestas) S S S (4)
Criacao de animais, pecuaria e S S S (4)
piscicultura
Mineracéo, pesca e outras atividades
J 0 . S S S (4)

e extracao de recursos naturais

(CONTINUA)

Tabela 2 — Restricdes ao uso do solo no Plano Basico de Zoneamento de
Ruido de aer6dromo conforme a Portaria n® 1.141/GM5 (MAER, 1987)

(Elaboracao do Autor)
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(CONTINUACAO)

Areas
Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (DNL) (dB)
Uso do Solo - - -
Area lll Area ll Area |
< 65 65-75 > 75
Usos Recreacionais
Parques, pracas, areas verdes etc. S S S @)
Campos de esporte etc. S S S @)

Convencobes:
< 65 — Menor que 65dB(DNL).

> 75 — Maior que 75dB(DNL).

S (Sim) — Usos do solo compativeis com o ruido aeroportudrio, sem restri¢oes.

N (N&o) — Usos do solo ndo-compativeis com o ruido aeroportuério.

Notas:

(1) O Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (DNL) indicado se baseia no RBAC n° 161, de 2011, da ANAC.
(2) “Atividades, edificacBes e equipamentos ja existentes” ndo poderiam “ser ampliados a partir da
vigéncia da Portaria” (Art. 69, § 1°).

(3) “A implantacédo, o uso e o desenvolvimento das atividades” sé poderiam “ser permitidos quando
atendidas as normas legais vigentes para tratamento acustico nos locais de permanéncia de publico e
funcionarios, mediante aprovacao prévia do Departamento de Aviacdo Civil — DAC” (Art. 69, § 2°).
(4) “A'implantacéo, o uso e o desenvolvimento de atividades e equipamentos urbanos equivalentes
aos permitidos na Area I” s6 poderiam “ser permitidos mediante aprovac&o prévia do Departamento
de Aviacgédo Civil - DAC” (Art. 69, § 3°).

(5) “As atividades” poderiam ser, “eventualmente, autorizadas pelos érgdos municipais competentes,
mediante aprovacéo do Departamento de Aviacdo Civil — DAC” (Art. 70, paragrafo Unico).

(6) Uso do solo ndo indicado explicitamente na Portaria n°® 1.141/GM5.

Tabela 2 — Restrigcbes ao uso do solo no Plano Basico de Zoneamento de
Ruido de aer6dromo conforme a Portaria n® 1.141/GM5 (MAER, 1987)
(Elaboracéo do Autor)

Os artigos 68 a 70 da Portaria n°® 1.141/GM5 estabeleceram as restricdes ao
uso do solo no entorno dos aerédromos, na definicdo do Plano Basico de Zoneamento

de Ruido (PBZR), conforme indicadas na Tabela 2.

E os artigos 71 e 72 da Portaria n® 1.141/GM5 estabeleceram que, em Plano
Especifico de Zoneamento de Ruido (isto é, Plano de um aeroporto especifico) de
aerodromo (PEZR), a autoridade aeronautica poderia determinar restricbes ao uso do
solo até mesmo na Area lll (area livre de restricbes no Plano Basico de Zoneamento
de Ruido) e, de outro lado, poderia alterar as restricoes fixadas no PBZR para as

Areas | e II, “em fungdo de necessidades locais”®.

6 O texto integral dos artigos 68 a 73 da Portaria n® 1.141/GM5, de 1987, do Ministério da Aeronautica,
estad no Apéndice 3, item 3.
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E, taxativamente, o artigo 73 da Portaria determinava:

Art. 73 - Todo parcelamento do solo localizado em area do Plano de
Zoneamento de Ruido observara as restricdes estabelecidas nos Artigos 69 e
70 desta Portaria. (MAER, 1987)

Ou seja, pela Portaria n° 1.141/GM5, de 1987, a autorizacdo de uso das
propriedades alcancadas pelas curvas de ruido de cada aeroporto estava
estabelecida para o Ministério da Aeronautica, ndo para as Prefeituras Municipais.

Com a instalacdo da ANAC, em marco de 2006, a Agéncia passou a ser
responsavel pela regulamentacao do assunto. A Portaria n°® 256/GC5, de 13 de maio
de 2011, do COMAER, revogou a Portaria n°® 1.141/GM5, mas definiu novo
regramento apenas quanto as zonas de protecdo a aviacdo, sem definir regras quanto
ao ruido aeroportuario. Somente em 29 de setembro de 2011, a ANAC publicou o
Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil (RBAC) n° 161, definindo novas regras
guanto ao zoneamento de ruido nos aerdodromos. Ou seja, o Brasil ficou sem
regulamentacdo sobre ruido aeroportuario entre 13 de maio e 29 de setembro de

2011, numa prova de descoordenacéao entre 0 COMAER e a ANAC.

O RBAC n° 161, de 2011, manteve a definicdo de dois tipos de planos: basicos
e especificos. Os planos especificos passaram a ser exigidos para aeroportos com
mais de 7.000 pousos e decolagens por ano, na média dos ultimos trés anos, e
facultativos para os demais aerdédromos. Planos béasicos foram mantidos com as
mesmas formas simples e padronizadas. Planos especificos passaram a ter que ser
feitos com base em programa computacional que utilize método matematico para
calcular as curvas de ruido de 65 a 85dB (decibéis), na métrica Day-Night Average
Sound Level (DNL), isto é, Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (ANAC, 2013b).
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Uso do Solo

Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (DNL) (dB)

<65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85 | >85

Usos Residenciais
Re3|_den<_:|_as unifamiliares e S N(1) | N@) N N N
multifamiliares
AIOJg_mentos temporarios (hotéis, S N | N@) | N@) N N
moteis etc.)
Locais de permanéncia prolongada
(presidios, orfanatos, asilos etc.) S N(@) | N N N N
Usos Puablicos
Educacional S N(@) | N(2) N N N
Servigos de saude S 25 30 N N N
Igrejas, auditérios, centros culturais, S o5 30 N N N
cinemas, teatros etc.
Serwgos governamentais (postos de S S o5 30 N N
atendimento, correios etc.)
Transportes (terminais etc.) S S 25 30 35 35
Estacionamentos, edificios-garagem S S 25 30 35 N
Usos Comerciais e de Servicos
Escritérios _de_negqmos e S S o5 30 N N
profissionais liberais
Comércio atacadista S S 25 30 35 N
Comeércio varejista S S 25 30 N N
Serw_c;c,)sf de utilidade publlcg S s o5 30 35 N
(cemitérios, tratamento de agua etc.)
Ser\{lgps de comunicacéo (estacdes S S o5 30 N N
de radio e televisao etc.)
Usos Industriais e de Producéo
Indastrias em geral S S 25 30 35 N
Industrlgs qe precis&o (_mdustrlas de s S o5 30 N N
fotografia, 6ptica e equivalentes)
Agricultura e floresta S S22 | S@B) | S@ | S@& S (4)
Criacdo de animais e pecuaria S S(2 | S N N N
Mineracgéo e pesca S S S S S S
Usos Recreacionais
E.S'[ilid.IOS de esportes ao ar livre, S s s N N N
ginasios etc.
Cor_1chas acusticas ao ar livre, S N N N N N
anfiteatros etc.
(CONTINUA)

Tabela 3 - Tabela E-2do RBAC n° 161 (ANAC, 2011 e 2013)
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(CONTINUACAO)

Nivel de Ruido Médio Dia-Noite (DNL) (dB)

Uso do Solo
<65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85 | >85

Usos Recreacionais

Equa_goes agropecuarias, S S N N N N
zooldgicos etc.

Parques, parques de diversdes etc. S S S N N N
Can]p_os de golfe, hipicas e parques S S o5 30 N N
aquaticos

Convencobes:
< 65 — Menor que 65dB(DNL)

> 85 — Maior que 85dB(DNL)

S (Sim) — Usos do solo e edificacdes relacionadas compativeis, sem restricdes.

N (N&o) — Usos do solo e edifica¢des relacionadas ndo compativeis.

25, 30, 35 — Usos do solo e edificacGes relacionadas geralmente compativeis. Medidas para atingir
uma Reducéo de Nivel de Ruido (RR) de 25, 30 ou 35dB devem ser incorporadas ao projeto e a
construcdo das edificacBes onde houver permanéncia prolongada de pessoas.

Notas:

(1) Sempre que os 6rgaos determinarem que os usos devam ser permitidos, devem ser adotadas
medidas para atingir uma RR de pelo menos 25dB.

(2) Edificacdes residenciais requerem uma RR de 25dB.

(3) EdificacBes residenciais requerem uma RR de 30dB.

(4) EdificacBes residenciais ndo sdo compativeis.

Tabela 3 — Tabela E-2 do RBAC n° 161 (ANAC, 2011 e 2013)

As restricdes a usos do solo e exigéncias de isolamento acustico parcial foram

fixadas no RBAC n°® 161 na forma das Tabelas E-1 e E-2, sendo a Tabela E-2 referente

aos Planos Especificos de Zoneamento de Ruido (PEZR), exigidos para os aeroportos

de maior movimento (Tabela 3).

O RBAC n° 161 alterou as responsabilidades relativas a elaboracéo do plano
do zoneamento de ruido aeroportuario. Atribuiu-o as administracdes aeroportuarias,

mas, no caso dos planos especificos, estabeleceu que

O operador de aerdédromo deve, para elaboracdo ou revisdo do PEZR [Plano
Especifico de Zoneamento de Ruido do aeroporto], atuar em cooperagédo com
o(s) municipio(s) abrangido(s) pelo Plano, assegurando o desenvolvimento dos
estudos de forma integrada com os demais 6rgaos interessados, respeitando
o0 estabelecido na Subparte E deste RBAC. (ANAC, 2011 e 2013, § 161.31).

O citado regulamento definiu restricdes de usos e condicionantes de Reduc¢ao
de Nivel de Ruido (RR) para edificagbes de permanéncia prolongada de pessoas,
mas, para alguns usos desaconselhados pela ANAC, deixou a critério de outros

“orgaos”, sem especificar quais, a possibilidade de autorizagao de tais usos, desde
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gue sejam adotadas medidas para atingir uma RR no projeto e construcdo das
edificagbes.

O RBAC n° 161 definiu, ainda, que

ApOs o registro do PZR na ANAC, o operador de aerédromo deve buscar agdes
de compatibilizacdo do uso do solo com o(s) municipio(s) abrangido(s) pelas
curvas de ruido, bem como com a comunidade de entorno, notificando a ANAC,
0S municipios e os 6rgaos interessados sempre que forem identificados usos
incompativeis com os PZR aprovados. (ANAC, 2011 e 2013, § 161.51).

Portanto, o RBAC n° 161 fixa que a elaboracdo dos Planos Especificos de
Zoneamento de Ruido dos aeroportos deve ser feita em parceria com oS municipios,
mas fixa, também, que as empresas administradoras dos aeroportos tém a obrigacéo
de atuar junto aos Poderes Publicos municipais para que as atividades nas areas
alcancadas pelo ruido aeroportuario, definidas no PEZR, se tornem compativeis com

ele, conforme o nivel de ruido definido.

2.2.2.3 Lei e requlamentos referentes a seguranca aeroportuaria

contra fauna

Em 1995, o Conselho Nacional de Meio Ambiente (CONAMA) publicou a
Resolucdo n° 4/1995 (CONAMA, 1995), que definiu a Area de Seguranca
Aeroportuaria (ASA), referente ao perigo das aves para as atividades aeronauticas.

Destaca-se:

Art. 1° S0 consideradas “Area de Seguranca Aeroportuéria - ASA” as areas
abrangidas por um determinado raio a partir do “centro geométrico do
aerodromo”, de acordo com seu tipo de operacao, divididas em 2 (duas)
categorias:

| - raio de 20 km para aeroportos que operam de acordo com as regras de v6o
por instrumento (IFR); e

Il - raio de 13 km para os demais aerédromos.

Paragrafo Unico. No caso de mudanca de categoria do aerdédromo, o raio da
ASA devera se adequar a nova categoria.

Art. 2° Dentro da ASA ndo serd permitida implantagdo de atividades de
natureza perigosa, entendidas como “foco de atragéo de passaros”, como por
exemplo, matadouros, cortumes, vazadouros de lixo, culturas agricolas que
atraem passaros, assim como quaisquer outras atividades que possam
proporcionar riscos semelhantes a navegacéo aérea.
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Art. 3° As atividades de natureza perigosa ja existentes dentro da ASA deverao
adequar sua operagao de modo a minimizar seus efeitos atrativos e/ou de risco,
em conformidade com as exigéncias normativas de seguranca e/ou
ambientais, em prazo de 90 (noventa) dias, a partir da publicacdo desta
Resolucéo.

Art. 4° De acordo com as caracteristicas especiais de um determinado
aerédromo a area da ASA podera ser alterada pela autoridade aeronautica
competente.

Em 2011, o Comando da Aeronautica (COMAER), com base no trabalho do
Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA),
estabeleceu a Area de Gerenciamento de Risco Aviario (AGRA), nos termos do PCA
3-2 — Plano Basico de Gerenciamento do Risco Aviario (COMAER, 2011a), aprovado
pela Portaria n® 249/GC5, de 6 de maio de 2011. Naquele PCA 3-2, a ASA foi ratificada
como um circulo com 20km de raio, conforme definido na Resolugcéao n° 4, de 1995,
do CONAMA, mas foi criado o conceito da Area de Gerenciamento de Risco Aviario
(AGRA), area circular com 9km de raio, com maiores restricbes e atencées em prol

da seguranca operacional dos aeroportos.

Em 2012, foi publicada a Lei n° 12.725, a qual define a “Area de Seguranca
Aeroportuaria” (ASA), que se refere a seguranca da aviacdo contra fauna aérea e
terrestre. A definicdo legal da ASA € um pouco diferente da definicdo do CONAMA e,
naturalmente, substituiu-a. A lei estabeleceu que a area circular em torno de um
aerodromo, agora padronizada com 20 quilémetros de raio, centrada no ponto médio
da maior pista de pouso e decolagem do aerédromo, deve permanecer sem usos que
tenham o potencial de atrair faunas que ponham em risco a seguranca das atividades
aéreas. Ela ndo se limitou a fauna aérea (como o fazia a Resolugéo n° 4, de 1995, do
CONAMA), mas também se referiu a fauna terrestre, pois ela também tem o potencial

de provocar acidentes aeronauticos, nos momentos de pouso e decolagem.

Depois, em 2014, a ANAC estabeleceu 0 RBAC n°® 164 (ANAC, 2014a), que
trata do gerenciamento do risco de fauna nos aer6dromos nacionais. Aquele

regulamento néo trouxe inovacfes aos regramentos ja vigentes.

E, em 2017, o COMAER, por nova iniciativa do CENIPA, publicou o PCA 3-3

(COMAER, 2017), que define um plano basico de gerenciamento deste risco. Neste
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ultimo documento, a ASA foi subdividida em trés areas (definidas por circulos de 5, 10
e 20 quildmetros de raio), com restricoes diferenciadas quanto aos usos do solo. Um
ano depois, em maio de 2018, o PCA 3-3 teve uma atualizacdo (COMAER, 2018),
gue, essencialmente, substituiu a proibicdo expressa de certas atividades na ASA pela
previsdo de que o Comando da Aeronautica emitira “parecer desfavoravel” aos
mesmos usos (aparentemente, uma modificacdo para respeitar a autonomia municipal

sobre o uso do solo, conforme estabelecido na Constituicdo da Republica).

Ou seja, desde 1995, ja havia regulamentacéo federal que exigia a atencéo dos
municipios no planejamento e fiscaliza¢cdo do uso do solo quanto a este requisito de

seguranca das atividades aeronauticas.

2.2.3 Planos Diretores municipais, Estatuto da Cidade e

Estatuto da Metropole

No periodo de agosto de 2009 a julho de 2018, recorte temporal desta
pesquisa, 0 planejamento urbano no Pais teve como paradigmas legais primarios a
Constituicdo da Republica, de 1988, especialmente os art. 182 e 183, a citada e muito
inovadora Lei n° 10.257 (Estatuto da Cidade), de 2001, e, mais recentemente, a Lei
n° 13.089 (Estatuto da Metropole), de 2015.

Na esteira do Estatuto da Cidade (EC), todos os municipios com mais de 20 mil
habitantes tiveram que produzir os seus Planos Diretores (PDM), com definicdo do
plano de ordenamento de todo o territério, e ndo apenas das areas urbanas. Estes
PDM foram complementados, de modo geral, por leis de parcelamento, uso e
ocupacédo do solo. Para municipios com populacdo de mais de 500 mil habitantes, o
EC determinou, ainda, a elaboragdo de um “plano de transporte urbano integrado”. O
EC também estabeleceu que os PDM devem ser atualizados a cada dez anos, no

maximo.

O EC define, expressamente, a diretriz de que € preciso evitar a proximidade

de usos do solo incompativeis, diretriz que se alinha com a Lei n® 7.565 (Cddigo
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Brasileiro de Aeronautica), de 1986 (alterada pela Lei n°® 13.133, de 2015), art. 43 a

46, conforme visto:

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcbes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes
diretrizes gerais:

[..]

VI — ordenacéo e controle do uso do solo, de forma a evitar:

[..]

b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

O EC inovou quanto ao ferramental para o planejamento urbano, criando
instrumentos tributarios, financeiros, juridicos e politicos, além do estudo prévio de
impacto de vizinhanca (EIV), complementar ao estudo prévio de impacto ambiental
(EIA). Varios destes instrumentos tornaram possivel um planejamento urbano mais
complexo e flexivel, deixando para tras o mero zoneamento urbanistico que
caracterizava a atividade até entdo, como, por exemplo, os instrumentos da “operacao
urbana consorciada”, da “transferéncia do direito de construir’ e da “outorga onerosa
do direito de construir e de alteragao de uso”, para citar apenas os mais sofisticados
e com grande potencial de promocao de solucédo de conflitos urbanos de todos os

tipos.

2.3 Modelo Integrado de Planejamento e planejamento

tradicional

Obter sucessos no planejamento e gerenciamento integrado do uso do solo de
aeroportos e areas vizinhas depende, primordialmente, da aplicacdo correta dos

conhecimentos acerca de planejamento e gestédo de planos.

O planejamento tradicional corresponde ao conceito que resulta em um plano-
documento, produto do planejamento, estatico, ndo-sujeito de ajustes enquanto parte
do processo de planejamento. Segundo GUELL (1997), o planejamento tradicional
caracteriza-se por ser focado no plano-documento, normativo e tecnocrético,
orientado para a realizagdo de um produto, sem atencéo apropriada as demandas das

comunidades envolvidas ou interessadas no produto, demandas que nao séo
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estaticas e podem ser reformuladas, em pequenas ou grandes extensdes, ao longo

do processo de planejamento.

O planejamento e gerenciamento integrado do uso do solo de aeroportos e
areas vizinhas € denominado “integrado” porque reune as diversas organizacdes e
pessoas proprietarias ou administradoras das parcelas de territério que estdo na area
de influéncia do aeroporto e as autoridades ligadas a aviagdo. O conhecimento
sistematizado mostra que a cooperacao entre todos estes atores € essencial para

haver bons resultados no ordenamento e uso dessa fracao territorial.

Quanto ao Modelo Integrado de Planejamento, trata-se de conceito que
demonstra as vantagens do planejamento ser compreendido e realizado de maneira
integral, abrangendo os planos estratégico, tatico e operacional e as correspondentes
acOes executivas, reconhecendo que o monitoramento e avaliacdo de resultados em
cada um destes trés niveis pode gerar inputs que levem a ajustes no planejamento
em qualquer um dos niveis — o0 que significa dizer que o planejamento é feito de cima
para baixo e, ao mesmo tempo, de baixo para cima. MAGALHAES e YAMASHITA
(2009) apresentam o “Modelo Geral de Planejamento, Acompanhamento e Gestao”
(MGPAG) - ou “Processo Integrado de Planejamento” — com estas caracteristicas,
em concepcao tedrica que rompe com a limitacdo do planejamento tradicional. A

Figura 4 mostra os componentes do modelo.

" MAGALHAES e YAMASHITA (2009) usam esta express&o, mas, neste trabalho, ela esta substituida
pela expresséo “Modelo Integrado de Planejamento”, com a aquiescéncia dos autores.
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O Modelo Geral de Planejamento, Acompanhamento e Gestao integra os niveis
estratégico, tatico e operacional com base no ciclo PDCA (Plan, Do, Check, Action)
(CAMPOS, 1992), simplificado como ciclo PDC — com a agregacao do passo Action
(acao corretiva decorrente da verificagcao feita sobre os resultados da agéo executiva)
ao passo Plan, ressaltando a atividade de replanejamento continuo. As decisdes
diferenciam-se a cada nivel:

1 — DecisOes Estratégicas: Missdo, Objetivos e Principios [do planejamento];

2 — Decisbes Taticas: Diretrizes e Planos de A¢ao;

3 — Decisfes Operacionais: Normas, Procedimentos e acdes executivas.

Os indicadores do planejamento também se diferenciam conforme o nivel:

1 — Indicadores Estratégicos: “globais”, ou seja, de eficacia do plano;

2 — Indicadores Taticos: de eficiéncia;

3 — Indicadores Operacionais: descritivos, também associados as Normas e

Procedimentos.

No modelo, h&a quatro ciclos de avaliacdo da performance do planejamento:

1 — Operacional;

2 — Tatico;

3 — Estratégico;

4 — “Estrutural”, em que se usa “dos dados para a revisdo do diagnostico e
consequente identificacdo dos problemas e redefinicdo dos objetivos do Plano”
(MAGALHAES e YAMASHITA, 2015).

Nos niveis estratégico e tatico, tem-se muita discussao politica e o escopo do
plano, nesses niveis, € um “compromisso politico-social” (MAGALHAES e
YAMASHITA, 2009, p. 12).

Algumas caracteristicas dos componentes do Modelo Geral de Planejamento,
Acompanhamento e Gestdo sdo essenciais para que os produtos e o préprio processo

de planejamento tenham a qualidade desejada.

O primeiro desses componentes, a definicdo do objeto do planejamento, néo é

uma tarefa trivial, pois é necessario que o objeto do plano seja precisamente definido
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para que todas as demais ac¢des de planejamento e gerenciamento do plano possam
ter sentido. Em intima vinculagdo com o objeto, a “imagem-objetivo”, “é a sintese, para
0 objeto do planejamento, de um estado de coisas desejado” (MAGALHAES e
YAMASHITA, 2015). Essa imagem-objetivo € a descricdo do cenario que se deseja
alcancar com o trabalho de planejamento, tomando-se como base a realidade
conhecida e insatisfatéria. O melhoramento de tudo quase sempre é possivel, ndo
parece haver nada que ndo possa ser aperfeicoado. O diagnéstico, que decorre da
imagem-objetivo, precisa

apresentar uma visdo completa do estado do objeto do planejamento [...], em

detalhe suficiente para que seja possivel comparar este estado com a imagem-

objetivo, referéncia do dever-ser, e permitir o levantamento dos problemas e
suas causas, a etapa seguinte neste processo de planejamento.

Na identificacdo dos problemas também se inclui a determinacdo de suas
causas (ou o elenco das causas hipotéticas), pois elas orientardo, conjuntamente com
0s principios e valores que guiardo o planejamento, o estabelecimento dos objetivos
do planejamento. Os fins ndo justificam os meios e, por isto, principios e valores de
guem planeja devem estar descritos, para que sejam conhecidos os balizadores aos
guais o planejamento obedecera. Os objetivos do plano séo os referenciais principais
para a avaliacdo do sucesso de implementacéo do plano. Os objetivos dao origem as
metas e as diretrizes do plano. As metas traduzem o0s objetivos em termos de prazo
de realizacao e, em alguns casos, extensdo ou volume de execucédo. Metas requerem
indicadores, para mensuracdo. Sem medicdo, ndo ha gerenciamento de nada
(CAMPOS, 1992). Do objeto aos objetivos e metas, todos esses componentes do

plano estdo no nivel estratégico.

As diretrizes do plano inauguram o nivel tatico. As diretrizes vao buscar
estabelecer como alcancar cada objetivo, pois sempre ha varios caminhos possiveis.
As diretrizes consistem nas ideias norteadoras das estratégias de acéo. As estratégias
sdo conjuntos de “projetos e acgdes selecionadas para a consecucao dos diversos
objetivos” (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015). Cada projeto ou ac&o, inclusive
atividades de rotina, precisa ter normas basicas (ou sistémicas) de realizacdo (ou
‘instrumentos de atuagado”), de financiamento e de comunicagédo. Tais normas
sistémicas, ou “instrumentos”, devem definir a estrutura organizacional do projeto ou

acao, as atribuicdes de cada agente, os recursos financeiros necessarios (e as fontes
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alternativas desses recursos, inclusive em contingéncias), 0s mecanismos de coleta
e disseminagcdo de dados e informacdes, as formas de participacdo dos diversos
atores e stakeholders do projeto e os indicadores de desempenho.

Estratégias e respectivos instrumentos de atuacao, de financiamento e de
comunicagdo levam a um ou mais programas, que sao “‘conjuntos de acdes [e
projetos] complementares, voltadas a um objetivo definido” (MAGALHAES e
YAMASHITA, 2015), nos quais h& sinergia. Os programas também demandam a
definicdo de atribuicbes de gerenciamento e responsaveis, mecanismos de
monitoramento, indicadores de desempenho e plano de comunicacéo, interna e

publica.

Em relacdo aos componentes do nivel operacional, além das acbes de
implementacdo do plano, o Modelo Geral de Planejamento, Acompanhamento e
Gestdo de MAGALHAES e YAMASHITA (2015) ressalta que neles aparecem o maior
numero de inputs para a continua reavaliacdo do plano, elemento-chave de sucesso
da empreitada. As acbes e projetos sdo implementados conforme normas e
procedimentos operacionais previamente estabelecidos. As a¢cdes de comunicagao
propriamente ditas, internas ao plano e publicas, também ocorrem nesse nivel
operacional. E o monitoramento das ac¢des, como destacado, € parte importante da

avaliacdo para os trés niveis (estratégico, tatico e operacional).

MAGALHAES e YAMASHITA (2015) destacam que sua proposta de modelo
estda amparada no “Planejamento Estratégico Situacional” de MATUS (1993). Esse
conceito se diferencia do tradicional Planejamento Estratégico porque, enquanto este
ltimo é tipico de organizacBes que competem com outras organizaces, em busca
de obter maior sucesso no mercado de negocios, o Planejamento Estratégico
Situacional é “um jogo que se joga com outros” (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015),
tendo a cooperacdo como traco essencial, ou seja, € um género de planejamento
estratégico para ser aplicado por um conjunto de organizac¢des, trabalhando juntas. O
Planejamento Estratégico Situacional considera a “falibilidade e parcialidade do
conhecimento, indicando o processo participativo como uma forma de vencer essa
limitacdo” (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015). O plano resultante do Planejamento
Estratégico Situacional tem a caracteristica de ser um “pacto social”, restrito, é claro,



50

ao objeto do plano. E a proposta “integra elaboragdo e execugao do plano [...], de

forma que ndo se pode separar uma coisa da outra, sob pena de fracasso”.

O Quadro 1 apresenta as caracteristicas principais dos Varios processos que
compdem o modelo do MIP, conforme a Figura 4.

Ha outros referenciais teéricos que estdo alinhados com o MIP de
MAGALHAES e YAMASHITA, entre eles The Standard for Portfolio Management
(PMI, 2017a), The Standard for Program Management (PMI, 2017b) e o Guia do
Conhecimento em Gerenciamento de Projetos (Guia PMBOK) (PMI, 2017c), todos do
Project Management Institute.

No Brasil e em outras partes do mundo — como se pode ver em algumas fontes
(BARCELLOS, 2001; GULLER e GULLER, 2002; MDP GROUP, 2007; ACRP,
2010) —, o planejamento territorial de aeroportos e das areas vizinhas a eles néo
costuma ocorrer de forma prévia e coordenada entre planejadores aeroportuarios e
planejadores urbanos. Isto implica em que o melhoramento da harmonia urbanistica
entre aeroporto e cidade demanda uma acéo de planejamento especifica, geralmente
iniciada quando um conflito entre as duas entidades se mostra relevante. Quando
essa iniciativa de planejar e gerenciar o melhoramento da integracéo urbanistica entre
aeroporto e cidade acontece, o suporte do conhecimento cientifico sobre
planejamento e gerenciamento multi-institucional € necessario. O plano decorrente de
uma iniciativa deste tipo precisa ter um diagnostico acertado do conflito, definir
objetivos efetivos e viaveis para a solucdo do problema, estabelecer metas, fixar as
melhores estratégias de acao, designar as estruturas organizacionais incumbidas da
acao, prever os montantes e as fontes dos recursos financeiros, organizar as formas
de comunicacéao interna e com a sociedade sobre o plano e configurar os programas
de acdo. Na execucado do plano, tem que se realizar o0 monitoramento e a avaliacéo
de cada passo dos trabalhos e, muito importante, os agentes responsaveis tém que

ajustar o plano conforme tais avaliacdes indiguem ser necessario.



51

Ref | Processos Caracteristicas principais
NIVEL ESTRATEGICO

1 | Objeto Define o escopo do Plano, com os limites exatos do objeto. Define uma
“estrutura analitica do objeto”, com rela¢des causa-efeito conhecidas.

2 | Imagem-Objetivo | Estado desejado para o Objeto. Enunciado descritivo e sintético da
situag&o desejada no futuro. Considera as diferentes expectativas de
todos os interessados.

3 | Diagnéstico Referencia-se ao Objeto e a Imagem-Objetivo. Feito com base em
“indicadores finalisticos”.

4 | Problema Para cada elemento da Imagem-Obijetivo, apresenta o diagnostico do
estado atual, a diferenca em relacdo ao estado desejado e a(s)
causa(s) do problema.

5 | Principios e Restricbes éticas e morais, que limitam a definicdo dos Objetivos,

Valores Metas, Diretrizes, Estratégias etc. Séo inviolaveis.
6 | Objetivos Resultados a serem alcancados.
6 | Metas Objetivos com prazos definidos. Inclui a definicdo de indicadores.
13c | Avaliacéo Usa os indicadores definidos nos processos deste nivel.
[Estratégica]
NIVEL TATICO

7 | Diretrizes OrientacBes e limitagBes para as decisdes téticas e operacionais,
balizadas pelos Principios e Valores, Objetivos e Metas.

8 | Estratégias Sao “pacotes” de projetos e atividades de rotina para a realizacéo dos
Objetivos. Podem conter alternativas de acdo. Composto pelos
Processos 8a, 8b, 8c e 8d.

8a | Acdes Define projetos e atividades de rotina.

8b | Instrumentos de Define quantias e fontes de recursos financeiros para as Ac¢es.
Financiamento

8c | Instrumentos de Define a organizacéo e as responsabilidades de cada 6rgéo para a
Atuacéo realizacdo das Acdes.

8d | Instrumentos de Define sistemas de comunicacgéo interna e externa. Inclui a definicio de
Comunicagéo indicadores.

9 | Programas Congrega vérias A¢des, com objetivos especificos. Contém os
Instrumentos dos trés tipos (ver 8b, 8c e 8d). Inclui a definicdo de
indicadores.

13b | Avaliagédo [Tatica] | Usa os indicadores definidos nos processos deste nivel.
NIVEL OPERACIONAL
10 | Veiculacéo nos Define as a¢des operacionais de comunicacao interna e externa.
Meios de
Comunicagéo
11 | Implementagéo Define as a¢bes executivas, de realizacdo do Plano.
12 | Monitoramento Define as a¢bes de monitoramento do Plano, tanto para orientar a
realizacdo quanto para auditoria.
13a | Avaliacdo Usa os indicadores definidos nos processos deste nivel.

[Operacional]

Quadro 1 — Caracteristicas principais do MIP (MAGALHAES e YAMASHITA,

2015) (Elaboracé&o do Autor)
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3 Meétodo e Estudo de Caso

O referencial teérico do Modelo Integrado de Planejamento ou Modelo Geral de
Planejamento, Acompanhamento e Gestdo (MAGALHAES et al., 2009, 2015 e 2017)
€ empregado, aqui, como quadro-geral estruturador e para a avaliacdo de cada
atividade realizada no ambito da cooperacao técnica entre a Prefeitura Municipal de
Aracaju e a Infraero, desde a celebracdo do Acordo de Cooperacdo Técnica até a
publicacdo do Plano de Integracéo Operacional Urbana do aeroporto (PLIU) e, depois,
desde essa publicacdo até julho de 2018, marco final temporal desta dissertacao.

O método empregado no estudo empirico e na discussao dos seus resultados
pode ser assim sintetizado:

Passo 1 — Pesquisar os dados urbanisticos dos municipios de Aracaju e Sao

Cristévao relacionados com o aeroporto.

Passo 2 — Pesquisar os dados dos relacionamentos entre a Infraero e os

Poderes Publicos dos dois municipios no periodo de interesse para a pesquisa,

inclusive do processo de elaboracdo do Plano de Integracdo Operacional

Urbana (PLIU) do aeroporto, feito pela empresa estatal e a Prefeitura Municipal

de Aracaju. Esta pesquisa de dados foi feita com base nos documentos

disponiveis nos arquivos da Infraero e das Prefeituras Municipais de Aracaju e

Sao Cristovao e, também, em consultas aos orgaos dessas entidades que

atuaram nestes relacionamentos e na elaboracdo do PLIU e seu posterior

acompanhamento.

Passo 3 — Analisar os efeitos do PLIU na legislacéo urbanistica e na realidade

urbana dos dois municipios.

Passo 4 — Comparar o referencial teérico do Modelo Integrado de Planejamento

(MIP) ou Modelo Geral de Planejamento, Acompanhamento e Gestao

(MGPAG) (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015) com os dados obtidos no

estudo de caso.

Passo 5 — Andlise critica do PLIU, com identificacdo e andlise dos processos

divergentes do modelo tedrico de referéncia.
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A pesquisa de dados empiricos foi feita quanto ao periodo de agosto de 2009
a julho de 2018, com a coleta de informagdes:

a) referentes a legislacdo e regulamentacdo urbanistica dos municipios de
Aracaju e S&o Cristovao, cujos territorios estio dentro da Area Principal de
Influéncia Quanto ao Uso e Ocupacdo do Solo (APIS) do aeroporto,
conforme conceito apresentado no capitulo 4;

b) acerca do relacionamento entre a Infraero e os Poderes Publicos Municipais
de Aracaju e Sao Cristévdo, com destaque para a interacdo com as
Prefeituras Municipais, inclusive devido a celebracdo do Acordo de
Cooperacdo Técnica para a elaboracdo e gerenciamento do Plano de
Integracdo Operacional Urbana do aeroporto.

O estudo de caso, primeiro, caracteriza o aeroporto e delimita as suas areas de
influéncia e, depois, apresenta dados e analises para 0os municipios de Aracaju e de
Sao Cristovao, separadamente, pois estes sdo os dois municipios abrangidos pela

principal area de influéncia do aeroporto.

Para cada um dos dois municipios, 0 estudo de caso esta estruturado em trés
segmentos, correspondentes a trés momentos distintos:

a) Situacao em 2009, antes da celebracéo do Acordo de Cooperacéo Técnica
entre a Prefeitura Municipal de Aracaju e a Infraero;

b) Situacdo de agosto de 2009 a setembro de 2014, periodo em que foi
elaborado o Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto (PLIU);
e

c) Situacao de setembro de 2014 a julho de 2018, correspondente ao periodo

em que o PLIU deveria ser implementado.

Convém anotar que o municipio de S&o Cristévdo, embora nao tenha
participado da cooperacédo técnica formal que resultou no PLIU, recebeu cépia do

mencionado Plano, de modo oficial, por parte da estatal federal.
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4 Estudo de Caso: Levantamento de dados

Neste capitulo, inicialmente, € analisado o Plano Diretor do Aeroporto de
Aracaju, que contém as caracteristicas fisicas e operacionais atuais e planejadas,

inclusive para a maxima capacidade possivel.

Depois, sdo descritas as varias areas de influéncia do aeroporto, ou seja, a area
principal de influéncia — que abrange as areas da Superficie Conica do Plano de Zona
de Protecao do aeroporto, parte das areas de protecéo contra atividades de natureza
perigosa para a aviacdo, a Area de Seguranca Aeroportuaria contra fauna com
indicacao de proibicbes de uso do solo e a area do Plano de Zoneamento de Ruido
do aeroporto — e a area complementar de influéncia, que se estende até 20 km a partir

do aeroporto.

Em seguida, sdo examinadas as situacdes da integracdo do aeroporto com o
Municipios de Aracaju e Sao Cristovao, quanto ao uso e ocupacédo do solo. Os dois
municipios estdo abrangidos na Area Principal de Influéncia Quanto ao Uso e

Ocupacéao do Solo do aeroporto.

4.1 Caracterizacao do aeroporto

O Aeroporto de Aracaju / Santa Maria (SBAR), Unico aeroporto publico da
capital sergipana em 2018, entrou em operacdo em 19 de janeiro de 1958. Ele esta
localizado a Avenida Senador Julio Cesar Leite, bairro Aeroporto (Figura 5). O ponto
de referéncia (ARP — Aerodrome Reference Point) do SBAR € definido pelas
coordenadas 10° 59’ 07" S/ 037° 04’ 24” W. Possui um sitio com éarea total de 387,47
hectares e um perimetro de 9.096 metros. O aeroporto tem elevacao (altitude) oficial
de 7 metros. Esta homologado para operacdes VFR (Visual Flight Rules, isto €, sob
as regras de voo visual) e IFR N&o-Preciséo (Instrument Flight Rules Non-Precision,
ou seja, sob as regras de voo por instrumentos de ndo-preciséo), operagdes diurnas
e noturnas (INFRAERO et al., 2014).
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No aeroporto, operavam em 2009, e ainda operam, voos domésticos regulares
e nao-regulares, internacionais nao-regulares (fretamento ou charter) e voos da
chamada Aviacdo Geral. No trafego ndo-regular, hA um movimento significativo de
helicopteros em operacdes de transporte de passageiros e cargas para plataformas
maritimas da Petrobras. Nao ha registro de voos inteiramente cargueiros no aeroporto,

havendo cargas transportadas nos voos comerciais regulares.

Em 2009, o aeroporto teve 14.915 movimentos (pousos mais decolagens) de
avides, sendo cerca de 55% em operacgdes IFR Nao-Precisao e 45% em VFR. E teve
3.932 operacdes de helicopteros, todas VFR. No total, foram 18.847 movimentos em
2009 (INFRAERO et al., 2014). Em 2017, o movimento total foi de 12.847 pousos e
decolagens (INFRAERO, 2018), sendo 9.273 movimentos regulares e 3.574 néao-
regulares. Foram 32 pousos e decolagens internacionais. O movimento anual total de
passageiros em 2009 foi de 727.679. Em 2017, foram 1.225.789 passageiros, dos

quais 1.194.956 do trafego domeéstico regular (cerca de 97% do total).

O aeroporto opera 24 horas por dia. As restricdes devido a condicOes
meteoroldgicas podem ser resumidas no fechamento do aeroporto por 23 horas e 21
minutos por ano (0,27%) (quando ndo existem as condicBes nem mesmo para a
operacao IFR Nao-Precisdo) e, na operacdo IFR N&o-Preciséo, por 172 horas e 35
minutos por ano (1,97%) — numeros de 2009. Os dados referentes aos percentuais de
utilizacdo das cabeceiras indicam que cerca de 98% das operacbes foram na
cabeceira 11 e apenas 2% na cabeceira 29. Nao ha heliponto, de modo que os

helicopteros usam as cabeceiras para pousos e decolagens (INFRAERO et al., 2014).

O Plano Diretor do aeroporto (PDIR SBAR), de 2014, contém o plano da
chamada “12 Fase de Implantagao” do Plano Diretor (Figura 6), que corresponde as
obras de ampliacdo da pista de pouso e decolagem (PPD) 11/29 que tiveram inicio
em 2014. O PDIR SBAR contém, também, o planejamento fisico da Implantacao Final

do aeroporto (Figura 7).
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Figura 5 — Imagem de satélite de 2018 do Aeroporto de Aracaju
(GOOGLE, 2018)
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Figura 6 — Plano Diretor do Aeroporto de Aracaju — 12 Fase de Implantacéo
(INFRAERO et al., 2014)



58

MOHET 3 LT

L)

HES0QL - 15

R e oxopdua)

Fl

00 4 - sonuadiEy

(AUEE RO DUSsRLODR) S|

£k

A0S - WshRiRtLey|

(HUOEE - SRy Ap ook

Tk

AL - wadimieBunyy

<HIBRES - LT

L

P05 G - [RUIRNG| ]

TG - MYIED

ok

CLUGHEUE - |RESE) DEARLY S0 0

HHDCELL - W

T L )

B RUDS S0 O U RUDEESER B0 RODUU A 008 A

vd

ARG E | - mdwiy ap cuoaredinb3 med oy

Samap Op MEaL

RN TR

oo -

SWUCSE B - BRI pory

AL

LUDET |E - DRy STy SEE adhy|

AU b+ [PUIIGS DUSLRIDS g

AU | - OpSEsaoRg

AL TE » B 0 OWS(IN] Snojug u:!....lhﬂ!-m_

E

AEE | - HED

#0002~ 54

Z

A0 R - webeing on)pa

I

- _."

filmm,

Figura 7 — Plano Diretor do Aeroporto de Aracaju — Implantacéo Final

(INFRAERO et al., 2014)



59

A planta da Implantacdo Final do aeroporto (Figura 7) é o planejamento
considerado para a defini¢cdo das superficies de protecdo a aviacdo, areas de protecdo
contra atividades de natureza perigosa para a aviacao, ASA e PEZR, porque aquela
planta define a configuracdo do sistema de pistas de pouso e decolagem, com 0s
comprimentos maximos que elas poderao ter. Note-se que € prevista uma 22 PPD,
designada 11L/29R, com comprimento menor, de 1.780 metros. A pista principal, PPD
11R/29L, tera 2.970 metros na sua configuragdo final. As duas pistas estdo separadas
em apenas 210 metros. E prevista a instalacdo de auxilios & navegacido aérea para
gue o aeroporto possa operar em IFR-Precisdo, nas duas pistas (INFRAERO et al.,
2014, p. 27). A pista principal, de 2.970 metros, corresponde ao subcddigo 4 do Cédigo
de Referéncia de Aerodromo (CRA) e a pista secundaria, de 1.780 metros, ao
subcadigo 3 (COMAER, 2015, p. 54, Tabela 3-2), sendo tais subcddigos importantes
para a definicdo das dimensdes das superficies de protecédo a aviagéo.

4.2 Delimitacdo das areas de influéncia do aeroporto

Para os objetivos desta dissertacéo, as areas de influéncia de um aeroporto
sdo aquelas em que o uso e a ocupacédo das propriedades fundiarias estejam sujeitos
aos regulamentos mencionados, ou seja, aqueles que tratam dos PZPA, PZPH,
PZREAH, PZPANA e areas com restricdes para atividades de natureza perigosa para
a aviacdo (COMAER, 2015), PZR (ANAC, 2013b) e ASA (BRASIL, 2012b; ANAC,
2015; COMAER, 2018).

Tais areas de influéncia podem ser definidas como duas areas distintas. A
primeira delas, aqui denominada “Principal”, é composta por quatro subareas:

1 — Areas correspondentes as seguintes superficies de protecdo a aviacio,

definidas na Portaria n°® 957/GC3 (COMAER, 2015):

a) Superficies de Aproximacéao, exceto as se¢es horizontais;

b) Superficies de Decolagem;

c) Superficies de Transicao;

d) Superficie Horizontal Interna;

e) Superficie Conica;

f) Superficies de Aproximacao Internas;
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g) Superficies de Transi¢do Internas;

h) Superficies de Pouso Interrompido;

i) Superficie de Protecao do Voo Visual,

j) Superficies definidas no PZPH para operacdo em IFR N&o-Precisao;

k) Superficies definidas no PZREAH, até o limite da Superficie Cénica;

l) Superficies definidas nos PZPANA.

2 — Areas com restricdes para atividades de natureza perigosa para a aviagao,
conforme definidas na Portaria n° 957/GC3 (COMAER, 2015), art. 102 e
seguintes, ou seja, no caso:

a) Superficies de Aproximacao, exceto as secdes horizontais;

b) Superficies de Decolagem;

c) Superficies de Transicao.

Estas areas serdo denominadas, doravante, como “Areas de Protecdo Contra
Atividades de Natureza Perigosa para a Aviagao” (APANPA).

3 — Area no raio de 5 (cinco) quildmetros a partir do ponto médio da maior pista
de pouso e decolagem do aeroporto, correspondente a area de maiores
restricbes de usos do solo definida no PCA 3-3 (COMAER, 2018), que trata da
ASA.

4 — Areas alcancadas pelas curvas de ruido aeroportuario de 65dB(DNL) ou
maior valor, correspondente a definicdo de PZR contida no RBAC n° 161
(ANAC, 2013b).

No caso do Aeroporto de Aracaju, o limite externo da Superficie Conica do

aeroporto corresponde a composicdo das figuras geométricas definidas por dois

semicirculos de 6km de raio, com centros nas cabeceiras das duas pistas, unidos por

tangentes paralelas aos eixos das pistas (COMAER, 2015, p. 56-57, Tabela 3-4).

No caso das curvas de ruido, a curva de 65dB(DNL) tem seus pontos extremos

a cerca de 6km da cabeceira 11R, na direcédo Oeste, 3km da cabeceira 29L, na direcao

Leste (sendo parte dela sobre o oceano) e 1km nas direcdes Norte e Sul (Figura 8).

Logo, no caso do Aeroporto de Aracaju, este conjunto de areas esta contido no

limite externo da Superficie Conica do aeroporto, que define a Area Principal de

Influéncia Quanto ao Uso e Ocupacado do Solo (APIS) do aeroporto.
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Figura 8 — Curvas de ruido do Aeroporto de Aracaju (INFRAERO, 2012b)
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A segunda area de influéncia do aeroporto, aqui denominada “Complementar”,

€ assim descrita:

1 — Areas correspondentes as demais superficies de protecdo a aviagio,

definidas na Portaria n® 957/GC3 (COMAER, 2015):

a) SecOes horizontais das Superficies de Aproximacgao;

b) Superficie Horizontal Externa;

c) Superficies definidas no PZPH, além dos limites das superficies para
operagcao em IFR N&o-Preciséo;

d) Superficies definidas no PZREAH, além do limite da Superficie Conica.

2 — Areas com restricdes para atividades de natureza perigosa para a aviagao

(APANPA), conforme definidas na Portaria n° 957/GC3 (COMAER, 2015), art.

102 e seguintes, ou seja, no caso, as secOes horizontais das Superficies de

Aproximagao.

3 — Area da coroa circular com raios de 5 (cinco) e 20 (vinte) quildmetros a partir

do ponto médio da pista de pouso e decolagem do aeroporto, correspondente

as areas de menores restricdes de usos do solo definidas no PCA 3-3, de 2018,

do COMAER (COMAER, 2018), que trata da ASA. O PCA 3-3 define trés areas

distintas, sendo duas em forma de coroa circular, uma com raios de 5 e 10

quilémetros e outra com raios de 10 e 20 quilémetros.

No caso do Aeroporto de Aracaju, o limite externo da Superficie Horizontal

Externa do aeroporto corresponde a composicao dos limites das figuras geométricas

definidas por dois semicirculos de 20km de raio, com centros nas cabeceiras das duas

pistas, unidos por tangentes paralelas aos eixos das pistas (COMAER, 2015, p. 56-
57, Tabela 3-4).

Logo, no caso do Aeroporto de Aracaju, este conjunto de areas esta contido

entre o limite externo da Superficie Conica e o limite externo da Superficie Horizontal

Externa do PZPA, limites que definem a Area Complementar de Influéncia Quanto ao

Uso e Ocupacao do Solo (ACIS) do aeroporto.
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Nesta dissertacéo, sdo apresentados dados e andlises apenas quanto a Area
Principal de Influéncia Quanto ao Uso e Ocupacao do Solo (APIS) do Aeroporto de
Aracaju. A Area Complementar de Influéncia Quanto ao Uso e Ocupacéo do Solo
(ACIS) do Aeroporto de Aracaju ndo é objeto de estudo nesta dissertacdo, por
limitacdo de escopo e tendo em vista que:
a) os requisitos referentes as areas de protecdo a aviacdo (COMAER, 2015)
estavam cumpridos, pois ndo havia edificacdes e estruturas com mais de
150 metros de altura em relacdo a cabeceira de menor cota de nivel do
aeroporto, conforme se podde verificar em mapas topogréaficos da area
(IBGE, 2005; OPEN STREET MAP FOUNDATION, 2018) (Figura 9) e em
trabalho de campo; e

b) os requisitos relativos a ASA (COMAER, 2018) nédo definem usos que

devam ser impedidos, mas, apenas, medidas de adequacao de quaisquer

usos instalados ou que venham a se instalar.
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Figura 9 — Mapa do entorno do Aeroporto de Aracaju com as cotas de nivel de
100 e 200 metros (IBGE, 2005)
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A APIS do SBAR alcanca, portanto, apenas os municipios de Aracaju e S&o
Cristovao. Ja a ACIS abrange, também, os municipios de Itaporanga d’Ajuda, Nossa
Senhora do Socorro, Laranjeiras, Santo Amaro das Brotas e Barra dos Coqueiros
(Figura 10).

No caso do municipio de Aracaju, a APIS cobre a terca parte central do

municipio, amplamente urbanizada (Figura 10).
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Figura 10 — Areas contidas nos limites de 6km e 20km da pista de pouso e
decolagem principal do aeroporto (IBGE, 2015, adaptado pelo Autor)

Apenas uma pequena porcao do municipio de Sao Cristévao esta incluida na
APIS. A parte maior desse territorio tinha uso rural, mas a outra parte era uma fracao
da Macrozona Urbana 2, conhecida como o Grande Rosa Elze, isto €, o bairro de

Rosa Elze e os bairros de seu entorno (Figuras 11, 12, 13, 14 e 15).
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Figura 11 — Mapa de macrozoneamento do Municipio de S&o Cristovao

(SAO CRISTOVAO, 2009a e 2009b; com acréscimo do Autor)
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Figura 12 — Mapa de zoneamento da Macrozona Urbana 2 (Grande Rosa Elze)

do Municipio de S&o Cristévéo (SAO CRISTOVAO, 2009a e 2009b)
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Figura 13 — Imagem de satélite da por¢céo Oeste do entorno do aeroporto,
até 6km da cabeceira 11 da pista de pouso e decolagem (GOOGLE, 2018)
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4.3 Situacdo daintegracdo do aeroporto com o Municipio de

Aracaju guanto ao uso e ocupacao do solo

Nesta parte, sdo apresentados dados e analises sobre a integracdo do
aeroporto com o Municipio de Aracaju, no que se refere ao uso e ocupacédo do solo,
em trés momentos distintos: em agosto de 2009, marco inicial do estudo de caso; de
2009 a 2014, ano em que foi publicado o Plano de Integracdo Operacional Urbana
(PLIU) do Aeroporto de Aracaju; e de 2015 a julho de 2018, periodo pds-divulgacao
do PLIU.

A legislacdo e a regulamentacdo municipais sobre 0 uso e ocupacao do solo
séo o paradigma de configuracdo da cidade e, por isto, se constituem, conjuntamente
com os dados da realidade (cidade construida), no referencial para afericdo da
integracao aeroporto—cidade. Na APIS, recorte territorial desta pesquisa, 0 uso e a
ocupacdo do solo regulares, isto €, formalizados perante a Prefeitura Municipal de
Aracaju, ndao tém pontos de divergéncia com a legislacdo e a regulamentacéo
urbanisticas municipais, conforme avaliacdo da Coordenadoria-Geral de
Desenvolvimento Urbano da Secretaria Municipal de Planejamento, Or¢camento e
Gestao (ARACAJU, 2018c) e reconhecimento visual realizado em campo. Entédo, as

leis e normas urbanisticas municipais sédo usadas para a analise em questéao.

O desenvolvimento urbano de Aracaju fez com que a ocupacdo em torno do
aeroporto ocorresse apenas mais recentemente, com uma parte do bairro de Atalaia
recebendo edificacbes na maior parte dos lotes até 1955, ano do centenario de
fundacéo da cidade, e a outra parte do bairro de Atalaia e demais bairros préximos ao
aeroporto (Coroa do Meio, Farolandia, Sdo Conrado, Santa Maria, 17 de Marco e Zona
de Expanséao Urbana) com ocupacao similar até 1983, 1988, 2002 e 2012 (Figura 16)
(ARACAJU, 2014a, p. 34-41).
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4.3.1 Situacao em agosto de 2009

Nas secdes seguintes, apresenta-se a legislacdo urbanistica municipal de
Aracaju vigente em agosto de 2009 e o modo como o aeroporto estava tratado nela e
os conflitos entre o0 aeroporto e a cidade reconhecidos, pela Infraero e pelo Municipio,

naguele momento.

4.3.1.1 Leqislacdo urbanistica municipal de Aracaju e o
aeroporto

Em agosto de 2009, Aracaju tinha um Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano (PDDU), definido pela Lei Complementar n® 42, de 4 de outubro de 2000. Ele,
alias, continuou vigente até julho de 2018. O PDDU fora seguido de novos Codigos
de Obras e de Urbanismo. Em 26 de dezembro de 2000, haviam sido promulgadas as
Leis Complementares n°® 43 (Cadigo de Obras) e n° 44 (Cédigo de Urbanismo), mas
essas duas Leis Complementares foram revogadas pela Lei Complementar n° 58, de
30 de dezembro de 2002, que, por sua vez, revigorou as Leis n° 13 (Codigo de Obras)
e n° 19 (Codigo de Urbanismo), ambas de junho de 1966. Portanto, o Cddigo de
Urbanismo de 1966 apenas nao esteve vigente por dois anos, de 26 de dezembro de
2000 a 30 de dezembro de 2002, no periodo de 52 anos compreendido entre junho
de 1966 e julho de 2018.

O PDDU de Aracaju ndo faz nenhuma mencao ao Aeroporto de Aracaju.
Embora o PDDU seja uma lei de alto nivel e, portanto, ndo seja razoavel se esperar
gue tenha o planejamento detalhado cabivel para o bom desenvolvimento territorial

do municipio, € preciso destacar a auséncia de qualquer referéncia ao aeroporto local.

O PDDU estabelece o macrozoneamento urbanistico (art.128), dividindo a area
do municipio em trés zonas de adensamento: Preferencial (ZAP), Basica (ZAB) e
Restrita (ZAR), e constitui, também, as “Areas de Diretrizes Especiais” (ADE) (art.

137), assim conceituadas:

Art. 137 - Constituem Areas de Diretrizes Especiais, as areas do territorio
municipal com destinacéo especifica e normas préoprias de uso e ocupacao do
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solo, que se sobrepbem as do Macrozoneamento, ndo eximindo, entretanto,
ao atendimento dos demais parametros da zona em que se encontra.

As ADE sdo categorizadas, na lei, como Areas Especiais de Interesse Social
(AEIS), Areas de Interesse Urbanistico (AIU), Areas de Desenvolvimento Econdmico
(ADEN) e Areas de Interesse Ambiental (AIA). Elas sdo delimitadas no PDDU. O
aeroporto e a area sob influéncia de seus requisitos funcionais e do seu ruido ndo

estao entre as AlU, embora, em tese, pudessem ser enquadradas neste conceito.

O PDDU estabelece, também, que “a lei de parcelamento, uso e ocupagao do
solo, normalizara a producao e a organizacao do espaco do Municipio, obedecendo

ao ja disposto nesta lei e seus regulamentos” (art. 159). O PDDU também fixou que

Art. 160 - Serdo considerados usos ou ocupacdes ndo-conformes aqueles que
tenham sido implantados apds [sic] a vigéncia desta Lei e estejam em
desacordo com ela, mas que possam ser tolerados em certas circunstancias e
limites.

§ 1° - O uso e/ou ocupacdo ndo-conforme poderéo ser tolerados, desde que
sua localizac&o e existéncia estejam regulares perante o Orgédo Municipal de
Desenvolvimento Urbano e Ambiental até a data da publicacédo desta Lei [sic]
e atendam as normas ambientais, sanitarias e de seguranca.

§ 2° - Nas edificagbes néo-conformes serdo admitidas apenas reformas
essenciais que atendam as normas ambientais, sanitarias e de seguranca.

Este art. 160 do PDDU disciplinou que usos e ocupacdes do solo que nao
estivessem de acordo com as diretrizes de desenvolvimento urbano entéo
estabelecidas somente poderiam ser tolerados, ou seja, preservados, desde que
atendessem as normas ambientais, sanitarias e de seguranca. Este dispositivo
poderia dar suporte a acdes de compatibilizacdo dos usos e ocupacdes préximos do

aeroporto com os requisitos funcionais e o impacto do ruido aeroportuario.

A Lei Complementar n°® 44, de 26 de dezembro de 2000, Cédigo de Urbanismo,
vigorou por apenas dois anos, como visto, mas convém anotar que ele ndo tinha

referéncia alguma ao aeroporto.

Revigorada pela Lei Complementar n°® 58, de 30 de dezembro de 2002, a Lei
n° 19, de 1966, Cddigo de Urbanismo, também nédo faz menc¢do ao aeroporto. Ela

define gabaritos de altura dos prédios, taxas de ocupacdo dos lotes, afastamentos
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minimos dos prédios as divisas dos lotes, coeficientes de aproveitamento (razéo entre
area de construcao e area do lote) e usos do solo nas varias zonas urbanisticas. Trata,
também, das regras de parcelamento do solo e da classificacdo e dimensionamento

béasico das ruas e avenidas.

Em 22 de setembro de 2003, a Lei Complementar n°® 62 alterou a Lei
Complementar n°® 58, de 30 de dezembro de 2002, com 0 escopo de revigorar outros
instrumentos baixados apos as Leis Complementares n°® 13 e 19, de 1966, que
tivessem tido o objetivo de “complementa-las, altera-las bem como adequa-las as
novas exigéncias sociais”. Foram citadas varias leis, decretos, resolugdes e portarias
municipais, sendo que, para esta pesquisa, apenas cabe mencionar a Lei n° 466, de

1976, por ter relacdo com a integracao urbanistica aeroporto—cidade.

Na Lei n°® 466, de 21 de julho de 1976, havia sido alterado o gabarito maximo
das edificacbes, que, antes, estava definido na Lei Complementar n°® 19, de 1966. Em
1966, o Codigo de Urbanismo definira os gabaritos, nas areas residenciais, variando
de 4 pavimentos (“na orla maritima e ribeirinha”) a 8 pavimentos, com o térreo em
pilotis. E em 8 pavimentos, nas zonas comerciais. Em 1976, a Lei n® 466 alterou o
gabarito maximo para 12 pavimentos, em toda a cidade. Mas a Lei n° 466 também

fixou que

no Bairro Atalaia Velha, as construc6es com mais de trés pavimentos deverao
ser submetidas para aprovacdo do setor competente dos Ministérios da
Aeronautica e da Marinha, relativamente a seguranca da navegacao [Novo
texto da Lei n° 19, art. 1°, § 2°.] (ARACAJU, 1976).

A Lei Complementar n°® 74, de 14 de janeiro de 2008, alterou a Lei
Complementar n°® 62, de 2003, e estabeleceu o gabarito de 16 andares para
edificacdes de variados usos em toda a cidade (“exceto edificagdes situadas ao longo

de toda a orla maritima”).

N&o havia, na legislacdo municipal vigente em agosto de 2009, nenhuma
referéncia aos Planos de Zonas de Protecdo do aeroporto nem ao tema do ruido

aeroportuario.
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Entretanto, na regulamentacdo municipal, havia, sim, referéncias a estes dois
assuntos, mas com divergéncias em relacdo ao regulamento federal, a Portaria n°®
1.141/GM5. Na norma municipal para prédios multirresidenciais de varios pavimentos
(EMURB, 2009a e 2011a) constavam, em agosto de 2009 e até julho de 2018, como
restricbes de uso e ocupacdo do solo nas areas alcancadas pelos PZP e PZR do

aeroporto, as seguintes definicdes, todas divergentes da Portaria n® 1.141/GM5:
IV. RESTRIGOES E EXIGENCIAS - ZONEAMENTO DO AEROPORTO E DO
AERODROMO

» Zona de Protecao do Aeroporto de Aracaju ou do Aerédromo de Aracaju (art.5
ao art.16 e art.79 da Portaria 1.141/ GM5 da Aerondutica):

[...]

-- Na Area de Aproximac&o, de Decolagem, de Transic&o e na Area Horizontal
Interna qualquer aproveitamento que ultrapasse o gabarito (45,00m — quarenta
e cinco metros) deve obter a aprovagcdo do DAC - Departamento da Aviacdo
Civil, bem como na Area Conica (gabarito - em rampa de 1/20 — um vinte avos
para fora do limite externo do gabarito da Area Horizontal Interna).

[...]
« Area de ruido Il do Aeroporto de Aracaju (art.70 da Portaria 1.141/GM5):

Cabe apresentar aprovacédo do DAC - Departamento de Aviacao Civil, para os
usos nao permitidos: asilo, escola, creche, igreja/atividade religiosa, centro
comunitario e profissionalizante, biblioteca, auditério, cinema, teatro, uso misto
com residencial.

-- Sera acatado pedido de licencalregularizacdo, em loteamentos
aprovados pela Prefeitura e em area consolidada (Parecer Juridico -
COOJUR/EMURB de 15/05/2006). (EMURB, 2009a e 20l1la. Negritos
ausentes do original.)

Os dispositivos acima citados indicam que apenas edificacdes com altura de
mais de 45 metros situadas nas Areas de Aproximacéo, Decolagem e Transicdo do
PZP do aeroporto precisariam de aprovacdo do DAC, mas, naquelas areas, as
restricdes da Portaria n® 1.141/GM5 séo outras, mais restritivas. O limite de altura das
edificacdes era de 45 metros acima da cota de referéncia do aeroporto (cuja altitude
é de 7 metros) apenas na Area Horizontal Interna. Da mesma forma, na Area Cénica
do PZP do aeroporto, a altura maxima das edificaces vai de 45 a 145 metros, nao
estando correta a indicacéo de que seria hecessaria aprovacao do DAC para qualquer
projeto com altura de mais de 45 metros. Outra divergéncia esta no trecho negritado,
no qual a norma municipal, citando um parecer juridico da Emurb, consigna que “em
loteamentos aprovados pela Prefeitura e em area consolidada”, pedidos de licenga

para obras novas e pedidos de regularizacdo de obras construidas seriam acatados,
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ainda que as obras ndo atendessem as restri¢des do art. 70 da Portaria n® 1.141/GM5.
Cabe anotar, ainda, que a Portaria n® 1.141/GM5, vigorou apenas até maio de 2011,
guando foi revogada, mas a norma municipal ndo foi atualizada até julho de 2018.

Na lista de documentos exigidos para a apresentacdo de pedido de alvara de

construcao de edificios multifamiliares consta:

Aprovacio pelo DAC/COMAR se o imovel estiver localizado em Area de Ruido
| ou Il do Aeroporto de Aracaju (Portaria 1.141/GM5/87 da Aeronautica) sem
ocupacao consolidada ou que néo integre loteamento aprovado. (EMURB,
2009a e 2011a. Negritos ausentes do original.)

Veja-se que a PMA exige a aprovacdo do DAC apenas se o imovel situado
dentro das Areas de Ruido | e Il definidas na Portaria n° 1.141/GM5 estiver em area
“sem ocupacgao consolidada ou que nao integre loteamento aprovado”, ou seja, néo
faz a exigéncia de forma geral e permite a construcao de novos préedios residenciais

em areas sujeitas a ruido aeroportuario incompativel com o uso residencial.

As normas para residéncias unifamiliares (EMURB, 2009b e 2011b), obras nao-
residenciais (EMURB, 2009c e 2011c) e para usos especiais (EMURB, 2009d e
2011d) continham, em agosto de 2009 (e ainda em julho de 2018), as mesmas
exigéncias quanto aos PZP e PZR do aeroporto da norma para prédios

multirresidenciais.

Em sintese, as normas municipais ndo correspondiam, inteiramente, em 2009
e até 2011, ao conteudo da Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER, 1987). Embora seja
positivo o fato de haver referéncia expressa aquele documento do Ministério da
Aeronautica, € importante destacar que a PMA permitia a licenca de novas obras e a
regularizacédo de prédios existentes em loteamentos ja aprovados e em “areas
consolidadas”, mesmo que localizados nas Areas de Ruido | e Il do aeroporto,
baseando-se no mencionado Parecer Juridico COOJUR/EMURB de 15 de maio de
2006.

A norma referente ao parcelamento do solo (EMURB, 2009e e 2011e) continha,
em agosto de 2009 e ainda em julho de 2018, referéncias aos PZP e PZR do

aeroporto, o que era favoravel a integragdo aeroporto—entorno.
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Quanto ao perigo de fauna para os aeroportos, nao havia nenhuma mencéao,
na legislagdo ou regulamentacdo municipal, a Resolu¢cdo n® 4/1995 do CONAMA
(CONAMA, 1995) e as restric6es ao uso do solo nela definidas.

Cabe mencionar que a regulamentacdo federal sobre atividades de natureza

perigosa para a aviagao havia sido publicada, pela primeira vez no Brasil, em 1987
(MAER, 1987).

4.3.1.2 Conflitos aeroporto—cidade de Aracaju reconhecidos

Em 2009, os conflitos de uso e ocupacéo do solo entre o aeroporto e a cidade

reconhecidos eram referentes:

a) ao Plano Especifico de Zoneamento de Ruido (PEZR) do aeroporto (MAER,
1984) conjugado com as disposi¢cdes da Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER,
1987) versus 0s usos incompativeis nas areas alcancadas pelas curvas de
ruido aeroportuario;

b) a operacéo do vazadouro de residuos solidos (“lixao”) Terra Dura, no bairro
Santa Maria, distante apenas 6,6km do centro da pista de pouso do
aeroporto (INFRAERO, 2014c);

c) ao conflito da Lei Complementar n° 74, do Municipio de Aracaju, de 14 de
janeiro de 2008, com as zonas de protecdo a aviacao estabelecidas por

regulamento federal.

Os dois primeiros conflitos eram reconhecidos pela PMA e Infraero, mas o
terceiro, ndo, embora tenha sido objeto de investigacdo do MPF/SE, como sera visto

adiante.

O PEZR do SBAR de 1984 (Figura 17) mostra que as Curvas de Nivel de Ruido
1 e 2, correspondentes aos niveis de ruido de 75 e 65dB(DNL), respectivamente,
alcancavam varias quadras do bairro da Atalaia, junto ao oceano, e uma pequena area
no bairro Santa Maria, nas proximidades da cabeceira 11 do aeroporto. Conforme a
Portaria n° 1.141/GM5 (MAER, 1987), vigente até 2011, areas com ruido de

65dB(DNL) ou mais sé poderiam ter usos residenciais, de servicos de saude,
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educacionais e culturais (além de outros usos do solo menos sensiveis) se houvesse
autorizacdo do Departamento de Aviagdo Civil do Ministério da Aeronautica, a pedido
das autoridades municipais, e a obrigatoriedade de tratamento acustico das
edificacOes estava claramente prevista na Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER, 1987),
conforme andlise sistémica dos artigos 69 e 70. Esta obrigacdo de isolamento
acustico, porém, ndo era exigida pela PMA, de modo que as edificacbes da area,

majoritariamente residenciais, ndo tinham esse isolamento.

O vazadouro de residuos solidos (“lixao”) Terra Dura, no bairro Santa Maria,
distante apenas 6,6km do centro da pista de pouso do aeroporto funcionava em agosto
de 2009 e estava em desacordo com o regramento fixado pelo CONAMA (CONAMA,
1995) para a Area de Seguranca Aeroportuaria (ASA), referente ao perigo aviario para

a aviacao.

Quanto a Lei Complementar n°® 74, do Municipio de Aracaju, de 14 de janeiro
de 2008, que estabeleceu o gabarito de 16 andares para edificacdes de variados usos
em toda a cidade (“exceto edificagdes situadas ao longo de toda a orla maritima”), ela
era incompativel com a entéo vigente Portaria n® 1.141/GM5, do MAER (MAER, 1987)
porque varias superficies de protecdo a aviacdo inviabilizavam prédios de 16
pavimentos. E o caso das Superficies de Aproximacdo, Decolagem e Transicdo. As
duas primeiras superficies estavam sobre os bairros Santa Maria e Atalaia (préximos
as cabeceiras 11 e 29, respectivamente). E as Superficies de Transicdo alcancavam
a distancia de 465 metros para cada lado do eixo longitudinal da pista de pouso do
aeroporto, abrangendo os bairros de Farolandia, Atalaia e Aeroporto (Figura 18). A
prépria Superficie Horizontal Interna (SHI) do aeroporto (plano horizontal situado a
altitude de 52 metros) sO seria respeitada por prédios de 16 andares se a cota de
soleira do prédio tivesse altitude de até 8 metros e o ultimo pavimento fosse destinado
apenas ao telhado, caixas d’agua, casas de maquinas de elevadores e outros
compartimentos de servico, adotando-se a altura dos andares como 2,75 metros (de

piso a piso). A altitude do SBAR ¢é de 7 metros.
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Figura 17 — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do aeroporto
vigente em 2009 (MAER, 1984)
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E importante considerar que, em janeiro de 2008, tinha vigéncia parcial a Lei n°
466, de 1976, de Aracaju, que alterou a Lei n°® 19, de 1966 (Codigo de Urbanismo de
Aracaju). Como visto, aquela Lei n°® 466, o Codigo de Urbanismo foi alterado inclusive
para estabelecer que “no Bairro Atalaia Velha, as construcbées com mais de trés
pavimentos deverdo ser submetidas para aprovacdo do setor competente dos
Ministérios da Aeronautica e da Marinha, relativamente a seguranga da navegagao”
(novo texto da Lei n° 19, art. 1°, § 2°). A vigéncia em 2008 deste dispositivo legal
municipal, inconsistente com a também vigente Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER, 1987),
demonstra a falta de integracdo entre a Uni&o e o Municipio no regramento urbanistico

de interesse da aviagéo.

Ainda em relagdo as zonas de protecdo a aviagdo, convém mencionar que
estava sendo projetada a ampliacéo da pista de pouso e decolagem, de 2.200 metros
para 2.785 metros, com deslocamento da cabeceira 11 em 585 metros na direcédo
Oeste, 0 que alteraria as zonas de protecado a aviacdo do aeroporto e transformaria o
chamado morro da Picarreira (ou morro do Avido) em um obstaculo para a navegacao.
Entretanto, no ambito dos projetos de engenharia em elaboracéo, o rebaixamento do

morro estava contemplado.

Em 18 de dezembro de 2007, o Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe
(MPF/SE) abriu um Procedimento Administrativo (PA) a partir da denuncia de um
cidadao de que a Lei Complementar n°® 74 (que acabou promulgada pelo Prefeito em
14 de janeiro de 2008), por aumentar o gabarito dos prédios para 16 pavimentos, iria
provocar maiores riscos de acidentes aéreos, além da degradacdo do meio ambiente
e da qualidade de vida e da saude dos cidadédos. Esse PA ensejou a realizacédo de
reunides com diversas instituicdes acerca dos requisitos de seguranc¢a do aeroporto e
do impacto do ruido aeroportuario. Os registros dessas tratativas trazem dados para

a caracterizacao do status dos conflitos aeroporto—cidade em 2009.

Em 20 de agosto de 2008 ocorre a primeira reunido, entre MPF/SE, Infraero e
Empresa Municipal de Obras e Urbanizagdo (Emurb), com o objetivo de “tratar da
influéncia das alteragbes no Plano Diretor e no Cédigo de Obras de Aracaju quanto a
segurancga da navegacao aérea’. Quarenta dias depois, nova reunido se realiza, desta

vez com MPF/SE, Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Procuradoria Juridica e
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Secretaria de Planejamento), Il Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de
Trafego Aéreo (CINDACTA 3), Il Comando Aéreo Regional (COMAR 2), Emurb e
Capitania dos Portos de Sergipe, com o objetivo de “definir medidas necessarias para
protecédo da zona de seguranga do Aeroporto de Aracaju”. Nessa segunda reunido, a
Infraero informou que o Plano Diretor do aeroporto (PDIR) estava sendo alterado e,
em funcéo disto, houve acordo para que, depois que o PDIR do SBAR fosse aprovado
pela ANAC e entregue a PMA, a Prefeitura Municipal realizasse

no prazo de 30 dias, a adequacao da legislacdo municipal a legislacao federal
relativa a navegacao aérea (Portaria 1.141/GM5), para posterior apresentacao
ao CONDURSB [Conselho de Desenvolvimento Urbano de Aracaju], em razao
das alteracdes do Plano Diretor do Municipio. (INFRAERO, 2008a)

Essa alteracdo do Plano Diretor do aeroporto consistia na previsdo da
ampliacdo da pista de pouso e decolagem dos existentes 2.200 metros para 2.970
metros (tamanho na configuracéo final), o que implicava no avanc¢o da cabeceira 11
em 770 metros, na direcdo do bairro Santa Maria (Figura 7). Essa ampliacédo
proporcionaria ao aeroporto condicbes de operacdo de avibes com maior alcance,

visando a realizacao de voos internacionais de turismo, originados na Europa.

Em 9 de fevereiro de 2009, outra reunido promovida pelo MPF/SE tem
relevancia. Com a participacéo da Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Secretaria
de Planejamento), Destacamento Técnico de Controle do Espaco Aéreo de Aracaju
(DTCEA-AR), lll Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
(CINDACTA 3), Il Comando Aéreo Regional (COMAR 2), Emurb, Associacdo dos
Dirigentes de Empresas do Mercado Imobiliario de Sergipe (Ademi-SE), Capitania dos
Portos de Sergipe e ANAC, a reunido volta a tratar da integracdo urbanistica entre
aeroporto e cidade. A Infraero informou que o Plano Diretor do aeroporto ndo havia
sido finalizado, mas que, apesar disto, ja haviam sido finalizados os estudos dos novos
PZP, PEZR e ASA, “faltando somente sua formalizacdo”. O Secretario de
Planejamento da Prefeitura Municipal de Aracaju, por sua vez, informou que seriam
retomadas as discussdes sobre a alteracdo do Plano Diretor do Municipio, e convidou
a Infraero a participar das reunides do Conselho de Desenvolvimento Urbano

(Condurb). E, ao final da reuniao, ficou ajustado que,

apos a finalizacdo dos estudos, a Infraero encaminhara copia ao Ministério
Pulblico para que este edite uma recomendagéo dirigida a Prefeitura e ao
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COMAR para que, por ocasido de licenciamentos, sejam observados os
parametros do aludido estudo, até aprovacdo do novo Plano Diretor do
Municipio. (INFRAERO, 2009a)

E nove dias depois, em 18 de fevereiro de 2009, outra reunido se realizou,
desta vez apenas entre Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria
de Planejamento) e Emurb. No encontro, técnicos da Prefeitura Municipal de Aracaju
e da Emurb explicitaram que a PMA apenas avaliava os projetos de obras quanto ao
PZP do aeroporto, mas ndo quanto ao PEZR, ASA e AGRA. Em relagdo ao ruido
aeroportuario, o entendimento da Prefeitura era de que a norma federal ndo tinha
aplicacéo obrigatéria. Veja-se que, no relatorio dos técnicos da Infraero sobre essa
reunido, Ié-se que “o representante da Seplan argumentou que o Plano de
Zoneamento de Ruido [do aeroporto] é efetivado por uma Portaria [do MAER], e que
nao teria carater mandatorio” (INFRAERO, 2009b). Ao final da reunido, porém, apos
as argumentacdes da administradora do aeroporto quanto a legalidade da norma
federal sobre o ruido aeroportuério, foi estabelecido um compromisso de mudanca de

procedimento no ambito da Emurb:

ficou acordado, entdo, que a Prefeitura passaria a considerar, nos novos
licenciamentos, as restrices impostas pela Portaria n°® 1.141 e considerar
as curvas definidas na Portaria n® 629 [/GM5, de 02/05/1984, do MAER], que
instituiu o Plano Especifico de Zoneamento de Ruido [do Aeroporto] de
Aracaju, até a aprovacédo do novo Plano [PEZR]. (INFRAERO, 2009b. Negritos
ausentes do original.)

4.3.2 Situacao de agosto de 2009 a 2014, com o Acordo de
Cooperacao Técnica para elaboracédo e implantacao
do Plano de Integracao Operacional Urbana do

aeroporto

Em 3 de agosto de 2009, a Prefeitura Municipal de Aracaju e a Infraero firmaram
um Acordo de Cooperacédo Técnica (ACT) que tinha por objeto

a) Desenvolvimento de atividades de interesse comum visando a integracdo
dos planejamentos aeroportuario e municipal, especialmente quanto ao
planejamento do uso e ocupac¢éo do solo no entorno do Aeroporto de Aracaju;

b) Realizacdo de atividades técnicas para viabilizagdo dos estudos, agdes e
demais procedimentos relacionados a incorporacdo das orientagdes contidas
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no Plano de Zoneamento de Ruido aeronautico do aeroporto (PZR), Planos de
Zona de Protecdo do aeroporto (PZPs) e Area de Seguranca Aeroportuaria
[contra fauna; ASA] no Plano Diretor do Municipio.

(ARACAJU E INFRAERO, 2009)

O produto do ACT foi designado como “Plano de Integracdo Operacional
Urbana” do aeroporto (PLIU), tendo sido previsto, no ACT, que “a aprovacéo final do
Plano de Integracdo Operacional Urbana consistira na validacdo das solucdes
apresentadas pelo Grupo de Trabalho responsavel pela elaboracdo das propostas, a

ser designado pelas partes”.

A celebracao desse ACT decorreu do estabelecimento, na Infraero, em janeiro
de 2008, de programa de Acordos de Cooperacéo Técnica com Prefeituras Municipais
para o melhoramento da integracdo urbanistica entre 0s aeroportos e suas
vizinhancas (PINTO e MAGALHAES, 2018). Ele foi o primeiro ACT do género na
Infraero. Entretanto, deve-se assinalar que houve, entre dezembro de 2007 e fevereiro
de 2009, a atuacédo do Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe (MPF/SE)
acerca da compatibilidade do uso e ocupacéo do solo no entorno do aeroporto (ver o
Apéndice 1, Quadro Al-1), contribuiu para a assinatura do Acordo, conforme
registrado no Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do aeroporto, de
setembro de 2014:

A celebracdo do Acordo [...] foi priorizada [...] em virtude de A¢éo do Ministério
Publico Federal, na qual a Procuradoria da Republica no Estado de Sergipe
abriu o procedimento administrativo n° 1.35.000.001465/2007-91, em
18/12/2007, solicitando a Infraero informacdes sobre as areas de protecao do
aeroporto, considerando o0 descumprimento dos planos de protecdo
aprovados. (INFRAERO, 2014c)

Nas secOes seguintes, apresenta-se o processo de elaboracdo do Plano de
Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do aeroporto e acdes e projetos relacionados

aos conflitos aeroporto—cidade.
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4.3.2.1 O processo de elaboracao do Plano de Integracao

Operacional Urbana do aeroporto

Nesta secdo, reinem-se dados e andlises sobre o processo que resultou no
Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do SBAR, documento-produto
previsto no Acordo de Cooperacao Técnica Infraero-PMA. Esse processo mostra a
dindmica do relacionamento entre o aeroporto e a PMA no periodo de agosto de 2009
a setembro de 2014, data da publicacéo do PLIU do SBAR.

Em 11 e 12 de novembro de 2009, em reunido entre Infraero, Prefeitura
Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de Planejamento), Emurb e Governo do
Estado, o préprio Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju confirmou que o
PEZR de 1984 do SBAR nao vinha sendo considerado no licenciamento de
edificacdes. No relatério de participacdo dos técnicos da Infraero na reunido, l1é-se

(entre outros textos):

[A representante da Emurb] manifestou preocupacdo com relacdo ao
licenciamento de habitacbes nas areas de ruido, pois tem um parecer da
Procuradoria da Emurb que determina que se licencie tudo com base no que
ja existe. Ressaltamos que existe um PEZR em vigor, que é mais restritivo, e
deveria estar sendo seguido.

[O Secretario Municipal de Planejamento] solicitou que a Infraero enviasse uma
CF [Carta Formal] ao Prefeito, para informar que é necessario fazer cumprir as
restricbes do Plano de Ruido em vigor. [...] INFRAERO, 2009c¢)

Em 5 de marco de 2010, o Diretor de Gestao Urbana da Secretaria Municipal
de Planejamento de Aracaju encaminhou documento ao Secretario Municipal
relatando os entendimentos técnicos em curso com a Infraero e pedindo que as
restricdes urbanisticas associadas ao ruido aeroportuario fossem incorporadas ao
projeto de novo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentavel (PDDUS) que
estava prestes a ser enviado, pela Prefeitura Municipal de Aracaju (PMA), a Camara
Municipal de Aracaju (CMA). Convém trazer a integra do documento, pois ele
comprova que as autoridades politicas municipais foram clara e detalhadamente
informadas da incompatibilidade das leis, normas e procedimentos municipais em

relacdo a norma federal que tratava do ruido aeroportuario:
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1. Com base no Acordo de Cooperacgdo Técnica [Infraero-Prefeitura Municipal
de Aracaju], nos dias 4 e 5 do presente més ocorreram reunides de trabalho
com participacao de técnicos da Infraero, Cehop, Emurb e Seplan, no contexto
da elaboracdo do PLIU — Plano de Integracdo Urbana [do aeroporto] em
consonancia com o Plano Diretor do Aeroporto de Aracaju, também em fase
de elaboracéo.

2. ApoOs estudos de ocupacao e uso do solo nas zonas denominadas de ruido
nivel 1 e nivel 2, verificou-se que o uso atual ndo atende alegislacéo federal,
nos termos do CAdigo Brasileiro de Aeronautica (Lei 7.565/86) e a Portaria
1.141/GM5, de 8 de dezembro de 1987, do Ministério da Aeronautica,
notadamente o uso residencial sem nenhum tipo de isolamento ou
reducdo dos niveis de ruido.

3. Para viabilizar a ampliagédo imediata da pista [de pouso e decolagem] atual
do aeroporto Santa Maria e a ampliacao futura até a maxima capacidade do
sitio, faz-se necessario introduzir restricdes de uso relativas a proibicao
de algumas atividades (hospitais, escolas, creches etc.) e a liberacdo de
outras com tratamento acustico (residéncias, comércio, servi¢os etc.) a
serem licenciadas na Zona de Ruido Nivel 2.

4. As atividades ja existentes e nao-conformes com a nova legislacao néo
poderdo ser ampliadas ou reformadas, sendo permitidas apenas obras de
manutencdo visando sua conservacao, seguranca e higiene, como também
nao sera permitida a mudanca de uso para outro inadequado a area.

5. Essas restricdes poderiam ser enquadradas com a criagdo de uma Area de
Interesse Urbanistico a qualquer tempo, porém, considerando que havera
restricbes quanto ao uso do solo, seria ideal incluir essa area e seus
parametros de ocupacdo jA no PDDUS [Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel] revisado, pois a criagdo por lei especifica posterior a
aprovacao do Plano implicaria em plebiscito prévio, conforme determina a Lei
Orgénica do Municipio.

6. Pela relevancia do tema e considerando o0 estagio em que se encontra a
revisdo do PDDUS, solicitamos dar ciéncia da situacdo ao excelentissimo
senhor Prefeito para as providéncias cabiveis. (ARACAJU, 2010a. Negritos
ausentes do original.)

Em 9 de marco de 2010, o presidente da Infraero enviou oficio ao Prefeito

Municipal de Aracaju (INFRAERO, 2010a) repercutindo o documento acima, com o

objetivo de que as necessidades do aeroporto fossem consideradas no projeto de

novo PDDUS que estava prestes a ser enviado a CMA, ainda que o envio do PDDUS

tivesse que ser atrasado um pouco. Ndo houve resposta do Prefeito e o projeto do

PDDUS acabou por ser enviado a CMA, em novembro de 2010, sem incorporar as

restricdes urbanisticas demandadas pelo aeroporto.

Mais de um ano depois do oficio anterior, em 29 de julho de 2011, o presidente

da Infraero fez novo oficio ao Prefeito Municipal de Aracaju (INFRAERO, 2011a),

encaminhando as novas curvas de ruido planejadas para o SBAR e destacando que
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a gestdo do uso e ocupacgao do solo em consonancia com os requisitos funcionais do
aeroporto e o ruido aeroportuario era medida fundamental para o melhor
desenvolvimento municipal, regional e do aeroporto, preconizada pela ICAO e por leis

e politicas nacionais:

Cabe ressaltar que a implantagcédo das orientacdes voltadas para a adequada
gestdo de uso e ocupacdo do solo na area de entorno de aeroportos € o
instrumento mais eficaz para o controle de conflitos com a comunidade,
conforme orientado pela Organizagéo de Aviacao Civil Internacional — OACI.

O processo alinha-se, ainda, com a Politica Nacional de Aviagdo Civil, com a
Politica Nacional de Meio Ambiente e com o Estatuto da Cidade, na perspectiva
de assegurar o melhor desenvolvimento das cidades e da infra-estrutura
logistica de transporte, integrada, segura e de qualidade. (INFRAERO, 2011a)

Convém lembrar que, em julho de 2011, o COMAER editou a Portaria n°
256/GC5, analisada no capitulo 2. E, também em 2011, mas em setembro, a ANAC

editou o0 RBAC n° 161, igualmente analisado.

Em 1° de agosto de 2012, uma reunido entre a Prefeitura Municipal de Aracaju
(Seplan — Secretaria de Planejamento, inclusive o Secretario Municipal) e a Infraero
mostra que, apesar da cooperacdo técnica iniciada em 2009 — trés anos antes! —,
havia importantes diferencas de entendimento acerca da integracéo urbanistica entre
0 aeroporto e a cidade, como sera demonstrado no paragrafo a seguir. No registro da

reunido, lé-se:

Foi confirmada a finalizacdo da etapa de Audiéncias Publicas para avaliacdo
do Plano Diretor [municipal — PDM], sendo a proposta de emenda [ao PDM] o
caminho a ser adotado para prosseguimento do processo de integracédo
aeroporto-cidade, [...]

A Infraero devera apresentar a proposta de uso do solo a ser considerada na
area de influéncia do PZR, justificando a importancia de cumprimento das
acOes ali sugeridas para preservacao da prestacao dos servigos de transporte
aéreo na cidade.

A [Prefeitura Municipal de Aracaju] informou da existéncia de parecer
juridico liberando da obrigacdo de atendimento as orientagfes da
Portaria n®1.141/GM5/87 no Municipio, e que o aeroporto estaria em area de
adensamento bésico. (A classificacdo considera trés categorias de
adensamento: prioritario, basico e restrito.)

(INFRAERO, 2012a. Negritos ausentes do original.)

Note-se que, na reunido, € demandado que a Infraero subscreva a proposta de

alteracdo do projeto de atualizacdo do PDM, em anélise na Camara Municipal (CMA);
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por que n&o se cogitou da Infraero e Prefeitura Municipal, juntas, fazerem o documento
a CMA? Note-se, ainda, que a Prefeitura Municipal renovou informac¢éo de que havia
um parecer juridico municipal que considerava inexigivel o cumprimento da Portaria
n°1.141/GM5, de 1987, do MAER,; ora, na reunido de 11 e 12 de novembro de 2009,
tal parecer ja havia sido mencionado (um parecer da Procuradoria Juridica da Emurb)
e a Infraero ja havia argumentado que a Portaria n°® 1.141/GM5, ent&o vigente, tinha
amparo na Lei n°® 7.565, de 1986 (Codigo Brasileiro de Aerondautica). E, agora, em
agosto de 2012, as normas federais aplicaveis eram a Portaria n® 256/GC3 (COMAER,
2011b) e 0 RBAC n° 161 (ANAC, 2011).

Em 12 de dezembro de 2012, realizou-se outra reunido entre Prefeitura
Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de Planejamento, inclusive o Secretario

Municipal) e Infraero. No registro da reunido, Ié-se (entre outros textos):

A Seplan manifestou preocupacdo na aplicacdo das restricoes referentes ao
tratamento acustico das construcdes, principalmente com relacéo a populacao
de menor poder aquisitivo. Assim, foi solicitada a Infraero uma melhor defini¢cao
dos materiais a serem empregados nhas constru¢des, que propiciem as
reducdes de ruido exigidas nas Zonas Aeroportuarias 1 e 2. [...]

A apreciacao do Plano Diretor [municipal] na Camara [Municipal] foi paralisada.
Com a posse do novo Prefeito e do novo Secretario de Planejamento, em
janeiro de 2013, a [Infraero] fard nova apresentacdo do Plano de Integracéo
[Operacional] Urbana e dos trabalhos de revisdo do PEZR do Aeroporto de
Aracaju, jA em desenvolvimento com a Seplan. (INFRAERO, 2012c)

Naquele documento, observa-se que as exigéncias de isolamento acustico
parcial de edificacBes nas areas alcancadas pelas curvas de ruido do aeroporto ainda
nao estavam sendo aplicadas pela Prefeitura Municipal, pois ela pediu a estatal
federal que definisse os “materiais a serem empregados nas constru¢des”, embora a
responsabilidade pelo projeto de isolamento acustico de cada construcdo fosse,
evidentemente, dos respectivos projetistas. O nivel de reducédo de ruido estabelecido
no RBAC n° 161, de 2011, era o Unico parametro que precisava ser definido na

legislacéo ou regulamentacéo municipal e fiscalizado.
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Em 6 de fevereiro de 2013, o novo Secretario Municipal de Planejamento, do
novo governo, encaminhou oficio a Infraero (ARACAJU, 2013), com a planta de
adaptacdo das novas curvas de ruido do aeroporto a malha urbana (Figura 19), para
fins de composic¢éo do novo PEZR do SBAR. Entretanto, ele ressalvou que “de acordo
com entendimentos, a proposta de legislacdo ainda necessita de ajustes, dentre 0s
quais o Manual de Reducéo Acustica, em elaboragao pela Infraero”. A Infraero, por

seu lado, ndo reconhecia essa obrigacdo nem fez resposta a Prefeitura Municipal.

Em 24 de junho de 2013, as novas curvas de ruido do SBAR foram validadas
(aprovadas) (ANAC, 2013a). ApGs essa validacao, cabia a Infraero apresentar o novo
PEZR a ANAC, nos termos do RBAC n°® 161 (ANAC, 2011).

O novo PEZR do SBAR foi composto com a planta das curvas de ruido
adaptadas a malha urbana e tabelas de usos do solo compativeis e incompativeis com
o ruido aeroportuario referentes aos municipios de Aracaju e Sdo Cristovao. Em 26
de fevereiro de 2014, o novo PEZR foi terminado. Em 11 de abril de 2014, ele foi
encaminhado a ANAC, para aprovacao e registro (INFRAERO, 2014b). O PEZR foi
registrado pela ANAC ainda em abril, mas a Infraero sO foi informada disto em
setembro (ANAC, 2014b).

O ACT-PLIU expirou em 3 de agosto de 2014, sem que o PLIU tivesse sido
emitido. Isto sé ocorreu em setembro. Note-se que, embora o PLIU fosse documento
previsto no Acordo de Cooperacdo Técnico firmado com a PMA, ele foi publicado
apenas pela Infraero. Depois, em 22 de janeiro de 2015, por oficio, o presidente da
Infraero enviou o PLIU ao Prefeito Municipal de Aracaju (INFRAERO, 2015a), com as

seguintes recomendacdes:

[...] o documento anexo apresenta as agdes voltadas a integracdo do aeroporto
com a cidade, em condi¢Bes favoraveis do uso e ocupacdo do solo, em
harmonia com o desenvolvimento do transporte aéreo na regido. Dessa
maneira, estaremos garantindo e preservando a capacidade, qualidade,
seguranca e confiabilidade da infraestrutura aeroportuaria instalada e, por
conseqguéncia, propiciando ao Municipio de Aracaju e ao Estado de Sergipe
uma infraestrutura adequada ao desenvolvimento socioeconémico.

[...] é de suma importancia a incorporacdo das orientacdes (decorrentes dos
estudos técnicos desenvolvidos) na legislacdo municipal [...]



91

Os eventos descritos nos paragrafos anteriores sugerem que ndo houve
engajamento efetivo do Prefeito Municipal e do alto escaldo da PMA na elaboragéo,
publicacdo e posterior implementacao e gerenciamento do PLIU. Embora os técnicos
de 2° e 3° escaldao da Prefeitura Municipal tenham interagido com a estatal, ndo ha

evidéncia do envolvimento cooperativo dos mais altos servidores publicos municipais.

E de se destacar, ainda, a publicagdo, em 18 de julho de 2014, da Lei
Complementar n° 132, de Aracaju, que estabeleceu normas complementares sobre
edificacdes, alterou o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (Lei Complementar
n® 42, de 2000) e modificou o numero maximo de pavimentos para edificacbes em
diversas areas, inclusive na area proxima a cabeceira 29 da pista de pouso do

aeroporto.

No texto da Lei Complementar n® 132, artigo 3°, § 2°, consta que “o numero de
pavimentos fica vinculado a disposicdes da legislacéo federal aplicavel, em especial
guanto a ruidos e ao cone aéreo de aproximacdo”. No anexo da Lei Complementar n°
132 (Figura 20), vé-se a parte Oeste da pista de pouso e decolagem do aeroporto e
linhas que delimitam a Superficie de Aproximacao (em forma de trapézio, com 300
metros no lado menor, proximo a cabeceira 29 da pista), sendo esta a superficie
correspondente ao denominado “cone aéreo de aproximacao”, termo usado na lei
municipal. Vé-se na figura, também, a Faixa de Pista do aeroporto, retangulo de 300
metros de largura (150 metros para cada lado da pista, a partir de seu eixo
longitudinal), e a projecdo horizontal dos limites das Superficies de Transicdo, que
ficam a 315 metros dos limites da Faixa de Pista, dos dois lados da pista porque
correspondem a altitude de 52 metros (que é a altitude da Superficie Horizontal
Interna, pois a elevacao do aeroporto € de 7 metros). As Superficies de Transi¢cao sao
definidas, no caso do SBAR, por planos inclinados a razédo de 1:7. Apesar da indicacéo
dos limites das Superficies de Transicdo, o texto da lei menciona apenas o “cone
aéreo de aproximagao”, o que exclui as areas situadas sob as Superficies de

Transicao.
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A outra mencdo presente na Lei Complementar n® 132, artigo 3°, § 2° é
imprecisa. Quais “ruidos”? E razoavel supor que sejam os ruidos aeroportuarios, mas
isto ndo esta explicito. A regulamentacgéo federal vigente a época (PEZR do SBAR de
1984, mas sujeito as definicbes do RBAC n° 161 (ANAC, 2011), a partir de setembro
de 2011) ndo determinava a limitacdo do gabarito dos prédios proximos ao SBAR em
funcdo do ruido aeroportuario, mas, apenas, restricdes a usos do solo e exigéncias
de isolamento acustico parcial nas areas alcancadas pelas curvas de ruido de 65 a
85dB(DNL). Como visto antes, o novo PEZR do SBAR, de 2014, foi feito em fevereiro,
registrado na ANAC em abril, mas a Infraero s6 foi informada desse registro em
setembro do mesmo ano. E sé repassou essa informacédo a PMA em outubro de 2014,
trés meses apos a publicacdo da Lei Complementar n° 132. O novo PEZR do SBAR,
de fevereiro de 2014, fixou em 1,0 o Coeficiente de Aproveitamento (relacdo entre
area de construcdo e area do lote) nas areas alcancadas pelas curvas de ruido do
SBAR, como forma de reducdo das populagbes sujeitas ao ruido aeroportuario, e,
portanto, aquele Coeficiente de Aproveitamento seria incompativel, a principio, com
0s gabaritos de 8, 12 e 16 andares estabelecidos na Lei Complementar n° 132
(considerando as normas edilicias vigentes) na area coberta pelas curvas de ruido

aeroportuario.

Como o trabalho conjunto entre a Infraero e a PMA para fazer o PLIU do SBAR
tinha comecado em agosto de 2009, chama a atencéo o fato de ser promulgada, em
julho de 2014, uma lei municipal com divergéncias em relacdo as normas federais
aplicaveis ao aeroporto e ao novo PEZR do SBAR, de fevereiro de 2014, feito em
conjunto com a PMA. Embora a Lei Complementar n° 132 tenha sido aprovada na
Camara Municipal, o texto teve origem na Prefeitura Municipal (ARACAJU, 2018) e a

Lei Complementar terminou sancionada pelo Prefeito, sem qualquer veto.

4.3.2.2 Acoes e projetos relacionados aos conflitos

aeroporto—cidade de Aracaju

No periodo de agosto de 2009 a 2014, alguns projetos de melhoria da

integracao aeroporto—cidade avancaram ou foram terminados.
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O vazadouro de residuos solidos (“lixao”) Terra Dura, no bairro Santa Maria,
situado a apenas 6,6km do centro da pista de pouso do aeroporto, era incompativel
com a Resolugéo n° 4, de 1995, do CONAMA (CONAMA, 1995), com o PCA 3-2
(COMAER, 2011a), que entrou em vigor em 6 de maio de 2011, e coma Lein® 12.725
(BRASIL, 2012), vigente desde 16 de outubro de 2012. Ele funcionou até abril de 2013,
qguando foi iniciada a operac¢do do aterro sanitario da Regido Metropolitana de Aracaju,
localizado no municipio de Rosario do Catete, distante cerca de 30km do aeroporto
(INFRAERO, 2014c). A distancia do aterro sanitario de Rosério do Catete esta de
acordo com o PCA 3-2 (COMAER, 2011a), com o PCA 3-3 (COMAER, 2018). Esse
conflito, portanto, foi eliminado, com reducdo do risco de perigo aviario para as
operacfes aéreas. Convém lembrar que a Area de Gerenciamento de Risco Aviario
(AGRA) estava definida pelo PCA 3-2 — Plano Béasico de Gerenciamento do Risco
Aviario (COMAER, 2011a), Plano que foi revogado, em 2017, com a edicdo do PCA
3-3 — Plano Basico de Gerenciamento do Risco de Fauna (COMAER, 2017).

Outro projeto que avancou foi o rebaixamento do morro da Picarreira, em razao
da ampliacdo da pista de pouso do aeroporto. O Governo do Estado de Sergipe
contratou essa obra e realizou-a, como parte de Acordo de Cooperacao firmado com
a Infraero (SERGIPE E INFRAERO, 2012).

4.3.3 Situacado de 2015 a julho de 2018, ap6s a divulgacao
do Plano de Integracao Operacional Urbana do

aeroporto

Em 22 de janeiro de 2015, a Infraero enviou, oficialmente, o PLIU do SBAR a
Prefeitura Municipal de Aracaju. O Plano havia sido publicado em setembro de 2014.
Nas secdes seguintes, sdo apresentados dados e analises da situacao da integracéo
urbana, quanto ao uso e ocupacédo do solo, entre o aeroporto e a cidade, apds essa
divulgacdo e até julho de 2018, limite temporal desta pesquisa. Apresenta-se 0s
efeitos do PLIU na legislag&o e regulamentagéo municipais quanto ao uso e ocupacgao

do solo da capital sergipana e o gerenciamento do Plano.
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4.3.3.1 Efeitos do Plano de Integracdo Operacional Urbana do

aeroporto na legislacao e reqgulamentacdo municipais

quanto ao uso e ocupacao do solo de Aracaju

O PLIU do SBAR se constituiu em um plano que demandava a¢des do Poder
Publico municipal com vistas ao melhoramento da integracdo urbanistica do aeroporto
com o entorno quanto ao uso e a ocupacdo do solo e aos sistemas de mobilidade
urbana. Sua edic¢ao coincidiu com o término do ACT Infraero-PMA.

Em 24 de fevereiro de 2015, um més apos a entrega oficial do PLIU a PMA,
realizou-se reunido entre a Infraero e a Prefeitura Municipal de Aracaju (inclusive o
préprio Secretario Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdo). Na ocasido, a
Prefeitura foi questionada sobre o modo pelo qual haveria a incorporagéo dos planos
aeroportuarios (PZP, PEZR, ASA e AGRA) na legislacdo urbanistica municipal. A
resposta foi que isto seria feito no processo de atualizacéo do Plano Diretor municipal,
gue ja estava na Céamara Municipal, mas que nao havia prazo certo para sua

conclusao. A Infraero, entdo, pediu

que a PMA realize um processo especifico de incorporacdo dos PZPs, PEZR,
ASA e AGRA do SBAR ao Plano Diretor municipal, para efeito imediato. O
SEPLOG [Secretario Municipal] ficou de avaliar o pedido. (INFRAERO, 2015c)

Aquele registro mostra, também, que o novo PEZR do SBAR, parte integrante
do PLIU, fixou o CA igual a 1,0 para as areas alcancadas pelo ruido aeronautico de

65dB(DNL) ou mais, mas essa definicdo ndo tinha o efetivo apoio da PMA:

A [Diretora de Licenciamento da Emurb] levantou a questao do Coeficiente de
Aproveitamento (CA) igual a 1 (um) nas areas cobertas pelo PEZR, conforme
consta no PLIU, o que preocupou o Secretario Municipal, tendo em vista
que diversos imoveis abrangidos ja tém CA igual a 2, 3 ou maior.

O SEPLOG se comprometeu em fazer nova reunido com a Infraero entre
25/03 e 07/04/15, ap6s a avaliagdo do PLIU pelo Prefeito.

(INFRAERO, 2015c. Negritos ausentes do original.)

Dois meses depois, em 8 de abril de 2015, realizou-se uma nova reuniao entre
a Infraero e a Prefeitura Municipal de Aracaju. Naquele evento, a PMA pediu a revisao

do recém-registrado PEZR do SBAR, no sentido de aumentar o Coeficiente de
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Aproveitamento dos iméveis do bairro Atalaia (bairro de ocupacédo predominante da
classe média) e também do bairro Santa Maria (classe baixa). O PEZR, editado pela
Infraero, teve a participacdo de técnicos da PMA, no ambito do ACT, mas o Prefeito
Municipal e o Secretario Municipal de Planejamento consideraram inadequada essa
limitacdo de area construida nas areas sujeitas ao ruido do aeroporto. Essa reunido
também registrou que a PMA néo tinha capacidade técnica para a analise de projetos

de conforto acustico de edificagdes:

Os representantes do Municipio manifestaram preocupacdo com a falta de
capacitacdo dos técnicos locais para analise e aprovacdo de projetos de
tratamento acustico, consultando sobre a possibilidade de promocdo de um
treinamento por parte da Infraero nos aspectos de ruido aeronautico.
(INFRAERO, 2015d)

Ademais, no tocante a incorporacao dos planos PZPA, PEZR, ASA e AGRA do
SBAR a legislagdo municipal, o Secretario Municipal de Planejamento manteve a ideia
de que eles deveriam ser incluidos no Plano Diretor municipal, que, porém, so tinha

previsao de estar sendo discutido e votado dali a cinco meses, em setembro de 2015:

O sr. Secretario [Municipal] explanou a dificuldade de implementacdo das
orientacBes do PEZR antes do cumprimento dos procedimentos de revisao e
aprovacao do PDDUS [Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentavel],
o qual inclui consultas e audiéncias publicas, e manifestou a intencédo de
convocacdo da Infraero para apresentacdo do projeto PLIU antes do
fechamento dos trabalhos de revisdo do PDDUS, cujo prazo previsto para
encaminhamento da votacéo é setembro de 2015. [...] (INFRAERO, 2015d)

Ou seja, o0 acatamento municipal de regras estabelecidas em ambito nacional,
fundadas em recomendacfes padronizadoras internacionais, originadas na ICAO,
estava sendo vinculada ao Plano Diretor municipal, lei de alto nivel e grande
importancia, mas que, por isto mesmo, ensejava uma discussao politica longa e de

prazo incerto.

Até julho de 2018, o PLIU do SBAR néo teve repercussao ou internalizacédo na
legislacdo ou na regulamentacdo municipal. Cabe destacar que, embora o PLIU do
SBAR tenha sido publicado em setembro de 2014, ele somente foi enviado,
oficialmente, a PMA, em 22 de janeiro de 2015. Em janeiro de 2015, quando o PLIU
foi enviado a PMA, havia um processo em andamento de atualizacdo do PDM. Essa

atualizacdo, porém, ndo teve continuidade, de modo que, ao final de 2015, os
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trabalhos foram paralisados e o projeto de lei municipal de revisdo do PDM n&o saiu
da PMA para a Camara Municipal de Aracaju até julho de 2018. Em abril de 2018, a
atualizacdo do PDM foi retomada. E até novembro de 2018 ndo havia sido concluida
(ARACAJU, 2018b).

As regras municipais oficiais para o uso e ocupacao do solo vigentes em janeiro
de 2015 continuaram a ser os referenciais para o projeto de novas edificagcbes em
Aracaju até julho de 2018. No site da PMA, Secretaria Municipal de Infraestrutura
(SEMIMFRA), pagina denominada “Licenciamento de obras”, uma subpéagina
relacionava as leis federais e estaduais aplicaveis ao licenciamento de obras e, nela,
no que se refere ao aeroporto e a aviagao, constava, como referéncia a ser cumprida,
a Portaria n® 1.141/GM5 (MAER, 1987), norma que tratava de PZPA e PZR, mas que
estava revogada desde 2011. Os regulamentos federais do setor vigentes em julho de
2018 eram outros.

4.3.3.2 Gerenciamento do Plano de Integracao Operacional

Urbana do aeroporto no Municipio de Aracaju

O gerenciamento do PLIU consiste nas ac¢des listadas no Plano e nos eventuais
ajustes dele, aqueles que se fizessem necessarios em funcdo de fatos novos ou

mesmo identificacdo de inconsisténcias do Plano original.

Em setembro de 2014, quando o PLIU foi editado pela Infraero, e em janeiro de
2015, quando o Plano foi entregue, oficialmente, a PMA, como ja mencionado, estava
em curso um processo de atualizacdo do PDDU do Municipio de Aracaju. A Prefeitura
Municipal de Aracaju, no ambito desse processo de elaboracdo de projeto de
atualizacédo da lei do Plano Diretor Municipal, denominado PDDU na capital sergipana,
incluiu, no projeto de lei que planejava enviar a Camara Municipal em setembro de
2015, dois artigos referentes ao aeroporto, sendo que o primeiro deles, o art. 32, que
trata das Areas de Diretrizes Especiais (ADE), propds a instituicdo da Area Especial
de Seguranca e Protecao do Aeroporto (AESPA) (uma das cinco categorias de ADE

propostas no projeto) e o artigo dedicado ao aeroporto propds o seguinte:
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Art. 72. Considera-se Area Especial de Seguranca e Proteco do Aeroporto as
fracdes do territério municipal situadas na projecdo do perimetro do cone de
ruido do aeroporto, mapeadas no Anexo XV [sic, mas deveria ser XIV] e com
critérios de uso e ocupacéo do solo constantes do Anexo XVI [sic, mas deveria
ser XV] desta Lei. (ARACAJU, 2015)

Note-se que o projeto de lei contém a expresséo “cone de ruido do aeroporto”,
denominacéo que nunca existiu na regulamentacao federal e que, aparentemente, foi
forjada a partir da expressao “cone aéreo de aproximag¢ao” do aeroporto, presente na
Lei Complementar n® 132, de Aracaju, de 18 de julho de 2014 (alids, expressao que,
igualmente, nunca existiu na regulamentacéo federal). A regulamentacao federal das
zonas de protecao a aviagao tem, desde 1987, o conceito de “Superficie Conica”, que

talvez tenha sido a origem dessas definicdes estabelecidas no municipio de Aracaju.

O mapa da AESPA (Figura 21) corresponde a planta do PEZR do SBAR de
2014 (Figura 19). Entretanto, o anexo ao projeto de lei com os critérios de uso e
ocupacdo do solo correspondentes revela que a PMA usou o mapa do ruido
aeroportuario para definir as areas que estariam sujeitas as restricoes dos PZP
(COMAER, 2015), o que é um equivoco conceitual. Além disto, no projeto da PMA
constou que “as regras da AESPA s6 se aplicam as edificagdes particulares”
(ARACAJU, 2015), excluindo edificacdes publicas, o que esta em desacordo com o
PEZR de 2014. Parte do texto que define os critérios de uso e ocupacao do solo na
AESPA é o seguinte:

3. Diretrizes Gerais:

Restringir 0 uso e a ocupagéo das areas de forma a promover a protecao da
saude e a seguranca das pessoas, de acordo com o cone de ruido e
aproximagao do aerodromo.

Legislacdo geral da Area 1 e Area 2:

a) Todos os usos e empreendimentos a serem implantados na AESPA estéo
sujeitos a aplicacdo das restricdes constantes da legislagéo especifica da area
onde se encontra.

b) Os usos ndo listados a serem implantados na AESPA deverdo ser
analisados quanto a segurancga e protecao dos aerodromos e classificados por
semelhanca.

c) As regras da AESPA s6 se aplicam as edifica¢fes particulares.

d) As alturas das edificagfes, segundo o cone de aproximacao do aerédromo,
serdo analisadas e autorizadas pelo COMAR. (ARACAJU, 2015. Negritos
ausentes do original.)
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A outra parte do texto contém as tabelas de usos do solo compativeis e

incompativeis com o ruido aeroportuario, tal como definidas no PEZR de 2014.

Outro ponto de divergéncia entre o PEZR 2014 e o projeto de novo PDDU se
refere ao Coeficiente de Aproveitamento (CA) dos lotes alcancados pelas curvas de
ruido do aeroporto. No PEZR, o CA foi fixado em 1 (um) (INFRAERO, 2014a, p. 15),

mas no projeto de PDDU essa definicdo nédo foi incluida.
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Figura 21 — Area Especial de Seguranca e Protec&o do Aeroporto (AESPA), do
projeto de lei de revisdo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de
Aracaju, de 2015 (ARACAJU, 2015)
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4.4 Situacdo daintegracdo do aeroporto com o Municipio de

Sao Cristévao quanto ao uso e ocupacao do solo

Nesta parte, sdo apresentados dados e analises sobre a integracdo do
aeroporto com o Municipio de Sao Cristovao, no que se refere ao uso e ocupacao do
solo, em dois momentos distintos: em agosto de 2009 e até 2014, ano em que foi
publicado o Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju,
elaborado pela Infraero e Prefeitura Municipal da capital sergipana; e de 2015 a julho
de 2018, periodo p6s-divulgacéo do PLIU.

4.4.1 Situacdo em agosto de 2009 e até 2014

A Infraero também tentou realizar um Acordo de Cooperacao Técnica para a
elaboracdo do Plano de Integracdo Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju
(ACT-PLIU) com a Prefeitura Municipal de S&o Cristovao (PMSC), semelhante ao ACT
firmado com a Prefeitura Municipal de Aracaju em 3 de agosto de 2009, mas esse
outro Acordo néao foi firmado. No primeiro contato, em 11 de novembro de 2009,
realizou-se reunido da estatal com o proprio Prefeito Municipal, que indicou o
Secretario Municipal de Infraestrutura para tratar da cooperacdo visando ao

planejamento da melhoria da integracédo urbanistica aeroporto-municipio.

Cinco meses depois, em 15 de abril de 2010, realizou-se reunido entre a
Infraero e a PMSC, presente o Secretario Municipal de Obras. No registro da reuniéo,

|é-se:

Apresentamos o planejamento do aeroporto e a curva [de ruido aeroportuario]
proposta e tentamos localizar no mapa onde fica o presidio, verificando que
esta fora da curva, porém existe uma proposta para sua ampliagdo que podera
ficar na Curva 2. Com relagéo as restricdes ao uso do solo a serem adotadas
nesta area, por ser, hoje, area rural, o [representante da Prefeitura Municipal]
concordou em aplicar as restricdes estabelecidas na Portaria n° 1.141 [/[GM5,
de 1987, do MAERY]. Principalmente para conter um possivel vetor de expansao
da cidade de Aracaju e em funcéo da existéncia de uma faixa de terra que, de
acordo com o Plano Diretor de S&o Cristovao, encontra-se em litigio, podendo
nao estar sendo fiscalizada por nenhum dos municipios [...].

Houve interesse na assinatura do ACT-PLIU.
(INFRAERO, 2010b)
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Convém anotar que essa “faixa de terra que, de acordo com o Plano Diretor de
Sao Cristovao, encontra-se em litigio, podendo n&o estar sendo fiscalizada por
nenhum dos municipios”, era considerada, a época, pelo Municipio de Aracaju, parte
do seu territério (ver, na Figura 11, a “area subjudice”), estando amplamente

urbanizada e sujeita a fiscalizag&o da capital sergipana.

Em 26 de agosto de 2013, nova tentativa de articulacdo cooperativa com a
PMSC foi cumprida pela Infraero, mediante oficio a Prefeita de S&o Cristovéo,
abordando o Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto (INFRAERO,
2013a). No oficio, uma nova reunido foi solicitada. Em 17 de setembro de 2013,
realizou-se a reunido pedida pela estatal, mas n&do houve prosseguimento nos

entendimentos que resultasse na celebragdo do ACT.

Como visto antes, 0 novo PEZR do SBAR foi registrado na ANAC em abril de
2014 e foi enviado a PMSC em 13 de outubro de 2014 (INFRAERO, 2014d) (Ver
Apéndice 2, Quadro A2).

E o PLIU foi publicado em setembro de 2014 e enviado, pela Infraero a Prefeita
Municipal de Sao Cristovao, em 22 de janeiro de 2015 (INFRAERO, 2015b), com as

mesmas recomendacdes feitas ao Prefeito Municipal de Aracaju.

Nas secdes seguintes, apresenta-se a legislacdo urbanistica municipal de Séo
Cristévao vigente de 2009 a 2014 e o modo como 0 aeroporto estava tratado nela e
os conflitos entre o aeroporto e a cidade reconhecidos, pela Infraero e pelo Municipio,

naguele momento.
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4.4.1.1 Legislacdo urbanistica municipal de Sao Cristévao e o

aeroporto

Em marcgo de 2009, a Prefeitura Municipal de S&o Cristdvéo enviou projeto de
lei do Plano Diretor do Municipio (PDM) & Camara Municipal (SAO CRISTOVAO,
2009a). No projeto de lei do PDM, ndo havia nenhuma referéncia ao Aeroporto de
Aracaju e as atividades aeronauticas. Em setembro daquele ano, o Plano Diretor foi
promulgado na forma da Lei n° 44 (SAO CRISTOVAO, 2009b), sem referéncia ao
SBAR e com a defini¢éo oficial de duas macrozonas urbanas, as Macrozonas 1 (Sede)
e 2 (Grande Rosa Elze). Depois, pela Lei n® 57, em dezembro de 2009, foi definida a
Macrozona 3 (Regido de Aningas e Adjacéncias) (SAO CRISTOVAO, 2009c),
delimitada, em sua maior parte, pela rodovia BR-101 e pelo rio Pitanga. A Macrozona
Urbana 2 (Grande Rosa Elze), lindeira ao municipio de Aracaju, esta na APIS do

Aeroporto de Aracaju. As outras duas macrozonas, néo.

O Plano Diretor de Sao Cristévao estabelece, em varios artigos, a diretriz da
busca da articulacédo dos Poderes Publicos municipal, estadual e federal para o trato
dos assuntos de interesse municipal: no art. 14, que trata da Politica Municipal do
Meio Ambiente; no art. 24, que trata da Politica de Mobilidade; no art. 29, que trata da
Politica de Habitacdo de Interesse Social, por exemplo. Entretanto, ndo ha nenhuma

mencao as atividades aeronauticas e aeroportuarias.

4.4.1.2 Conflitos aeroporto—cidade de Sao Cristovao

reconhecidos

Como visto, o territério de Sao Cristdvao tem uma pequena por¢ao alcancada
pela APIS do Aeroporto de Aracaju, dividida entre uma fracdo da Macrozona Urbana
2 (conhecida como o Grande Rosa Elze, isto é, o bairro de Rosa Elze e os bairros de

seu entorno) e area rurais.

No Grande Rosa Elze, que tem altitude entre 45 e 55 metros, existiam, em

2014, edificios residenciais multifamiliares de até 8 pavimentos (mais um pavimento
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de acesso e outro de coroamento) (por exemplo, 0 Condominio Doce Vida Primavera),
com cerca de 30 metros de altura. Portanto, a altitude das edificagdes girava em torno
de 75 a 85 metros, bastante abaixo da altitude da Superficie Horizontal Externa, de
157 metros, definida com base na altitude da pista de pouso do aeroporto (INFRAERO
et al., 2014) e nos regramentos da Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER, 1987) e, depois de
sua revogacao, da Portaria n° 256/GC5 (COMAER, 2011b). Logo, nao havia conflito
guanto as superficies de protecéo a aviacao.

Também nao havia conflitos de uso e ocupacédo do solo entre 0 aeroporto e 0
Municipio de Sado Cristbvdo no tocante ao ruido aeroportudrio, pois as areas
alcancadas pelo entédo vigente PEZR de 1984 e, depois, pelo novo PEZR de 2014

eram todas areas rurais.

Quanto a ASA, nédo havia usos do solo em Séo Cristdvao que estivessem em

desacordo com a regulamentacéao vigente.

4.4.2 Situacado de 2015 a julho de 2018, ap6s a divulgacao
do Plano de Integracao Operacional Urbana do

aeroporto

A seguir, apresenta-se os efeitos do PLIU do Aeroporto de Aracaju na
legislacdo e regulamentacdo municipais quanto ao uso e ocupacdo do solo do
Municipio de S&o Cristovao, o gerenciamento do PLIU naquele municipio e uma

analise critica desse gerenciamento.

4.4.2.1 Efeitos do Plano de Inteqracdo Operacional Urbana do

aeroporto na legislacao e regulamentacao municipais

quanto ao uso e ocupacao do solo de Sao Cristévao

Como visto, o PLIU do SBAR foi enviado a PMSC em 22 de janeiro de 2015.
Entretanto, ele ndo teve qualquer efeito no municipio. A legislacéo e a regulamentacao

municipais ndo tiveram nenhuma adaptacdo para abrigar as restricbes e exigéncias
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demandadas pela adequada integracdo entre o0 SBAR e 0 uso e a ocupacao do solo

sdo-cristovense.

Felizmente, na Macrozona Urbana 2 (Grande Rosa Elze), de 2015 até julho de
2018, ndo houve alteracdo no padrao das edificagbes, de modo que ndo surgiram
conflitos quanto aos planos de zona de protecdo estabelecidos pelo COMAER
(COMAER, 2011 e 2015). Quanto ao ruido aeroportuario, a curva de 65dB(DNL),
como visto, apenas alcanca area rural, onde nao foram verificadas incompatibilidades.
No tocante a ASA, também n&o foram constatados conflitos de usos do solo com as

regras de prevencédo de seguranca aeroportudria contra fauna.

4.4.2.2 Gerenciamento do Plano de Integracao Operacional

Urbana do aeroporto no Municipio de Sao Cristévao

N&o houve gerenciamento algum do PLIU do SBAR no ambito do Municipio de
Sao Cristovao, de forma semelhante ao que ocorreu no Municipio de Aracaju. No caso
de Séo Cristévao, a Prefeitura Municipal ndo deu qualquer encaminhamento ao PLIU,
no sentido de incorpora-lo a legislacdo ou regulamentacdo municipais, nem a Infraero

realizou qualquer articulacdo apods a entrega do PLIU para que isto ocorresse.
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5 Estudo de Caso: Discussao dos resultados da

pesquisa

Nas partes seguintes, sdo discutidos os resultados da pesquisa. Primeiro,
considerando-se 0s relacionamentos estabelecidos entre o aeroporto e os Poderes
Publicos dos dois municipios, separadamente. Depois, em relacdo ao Plano de
Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju (SBAR).

O Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju
(SBAR), como visto, € produto formal de Acordo de Cooperacéo Técnica firmado entre
a Prefeitura Municipal de Aracaju e a Infraero, mas também considerou as interacfes
realizadas com a Prefeitura Municipal de S&o Cristovao. A analise tendo por referéncia
0 Modelo Integrado de Planejamento (MIP) ou Modelo Geral de Planejamento,
Acompanhamento e Gestdo (MGPAG) (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015) esta
realizada em relacdo ao PLIU do aeroporto, que abrange todos os municipios na sua
area de influéncia. Essa analise esta na penultima parte deste capitulo. Na ultima
parte, apresenta-se uma analise do gerenciamento do PLIU no ambito do Municipio

de Aracaju e na Infraero.

5.1 O aeroporto e o Municipio de Aracaju

No periodo de agosto de 2009 a julho de 2018, diversos fatos relacionados com
a integracdo urbanistica entre o Aeroporto de Aracaju e o municipio de Aracaju
ocorreram, inclusive a cooperacao oficial entre a PMA e a Infraero com o objetivo
especifico de elaboracdo do Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do

aeroporto.

As leis e os regulamentos urbanisticos vigentes em 2009 e de interesse para a
integracdo aeroporto—cidade, entretanto, permaneceram os mesmos até julho de
2018, com o acréscimo de outras leis, e ndo contemplam todos os requisitos de

operagao e seguranca do aeroporto, com grave lacuna, especialmente, quanto aos
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temas do ruido aeroportuario, da Area de Seguranca Aeroportuaria contra fauna

(ASA) e das areas de protecao contra atividades de natureza perigosa para a aviacao.

A Lei Complementar (LC) municipal n°® 42 (PDDU), do ano 2000, a Lei n° 19
(Cddigo de Urbanismo), de 1966, a Lei n° 466, de 1976, a LC n°® 74, de 2008 e as
normas urbanisticas municipais (EMURB, 2011a, 2011b, 2011c e 2011d) comp&em o
arcabouco oficial, que, como visto, ndo € inteiramente compativel com as normas

federais aplicaveis ao aeroporto.

O PDDU, promulgado em outubro de 2000, ndo tem nenhuma mencéo ao
aeroporto. Ele tem muitas semelhangas com o Estatuto da Cidade (EC), lei federal
gue viria a ser editada em julho de 2001, quase um ano depois. Instrumentos de
gestao urbanistica inovadores, presentes no EC, constam do PDDU 2000 de Aracaju,
tais como a Transferéncia do Direito de Construir (art. 93), as Operacdes Urbanas (art.
108) e os Consorcios Imobiliarios (art. 113) — estes Ultimos, com as mesmas
caracteristicas das Operacfes Urbanas Consorciadas definidas no Estatuto da
Cidade. Tais institutos podem ser Uteis na solucéo de conflitos urbanisticos, inclusive
aqueles que envolvem o aeroporto. O uso do instrumento da Transferéncia do Direito
de Construir e a isencdo de Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) estdo
previstos, no PDDU, para a protecdo das denominadas “Paisagens Notaveis” do
municipio (art. 42). Ja a protecdo e a qualificacdo do centro histérico de Aracaju
contam com varios instrumentos no PDDU, inclusive o “estimulo a Operagdes
Urbanas” (art. 21). Portanto, o PDDU cuida de aspectos tdo importantes quanto a
harmonia do aeroporto com o entorno, mas nao tem nenhuma mencao a este Ultimo

tema.

Convém mencionar que o PDDU previa a “coordenagao e a complementaridade
das acdes das administragdes municipal, estadual e federal” (art. 3°, 1X) e autorizava
a participacao da Prefeitura Municipal em “agdes intergovernamentais, que permitam
sua integracdo com representantes da administracéo direta e indireta dos governos
federal, estadual e de outros municipios” (art. 81). Ou seja, a previsdo da articulagédo
intergovernamental existia, explicitamente, no PDDU — embora tal previsdo nem fosse
indispensavel, ja que o Poder Publico municipal tem a obrigacdo constitucional da

Eficiéncia.
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No caso da Lei n® 19 (Cdodigo de Urbanismo), como se trata de uma lei de 10
de junho de 1966, quando ainda n&o havia sido promulgado o Decreto-Lei n° 32, de
18 de novembro de 1966, que tratou pela primeira vez no Brasil das zonas de protecao
dos aeroportos (BRASIL, 1966, art. 56 a 58), e 0 aeroporto ainda era uma
infraestrutura de pouco movimento, a auséncia de mencao ao aeroporto, aos seus
requisitos funcionais e ao impacto do ruido aeroportuario, naqueles idos de 1966, ha
52 anos, deve ser interpretada dentro deste contexto. Mas, as necessidades e
impactos do aeroporto ja poderiam ter sido incorporados aquela fundamental lei

municipal, passados tantos anos.

Convém destacar que, de 2009 a 2018, as normas municipais para prédios
multirresidenciais de varios pavimentos, unifamiliares e de todas as demais finalidades
estabelecia, ao abordar as restricdes de uso e ocupacéo do solo nas areas sujeitas
ao ruido do aeroporto, que “sera acatado pedido de licengal/regularizacdo, em
loteamentos aprovados pela Prefeitura e em area consolidada (Parecer Juridico -
COOJUR/EMURB de 15/05/2006)” (EMURB, 2009a, 2009b, 2009¢c, 2009d, 2011a,
2011b, 2011c e 2011d). Tal regramento estava em conflito com o estabelecido na
Portaria n° 1.141/GM5 (MAER, 1987) e, depois de 2011, no RBAC n° 161 (ANAC,
2011 e 2013). E em conflito com o préprio PLIU (INFRAERO, 2014c). E aquele
regramento municipal tinha por base, apenas, um parecer juridico da Emurb. Isto
ocorreu durante a vigéncia do ACT-PLIU entre a Infraero e a PMA e mesmo depois
de publicado o PLIU do SBAR (INFRAERO, 2014c).

Em fevereiro de 2009, pouco antes da celebracdo do ACT-PLIU,

representantes da PMA afirmavam que

a Emurb j4 analisa os projetos que dao entrada na Prefeitura [...] quanto a altura
do mesmo em relacdo ao Plano de Zona de Protecdo [PZPA], mas que nao
estdo analisando quanto ao tipo de uso nas areas abrangidas pelas
curvas de incébmodo de ruido. [...]

O representante da Seplan argumentou que o Plano de Zoneamento de Ruido
é efetivado por uma Portaria [do MAER], e que nao teria carater mandatorio.
(INFRAERO, 2009b. Negritos ausentes do original.)

Aquele documento comprova que a PMA, em 2009, ndo levava em conta a

Portaria n°® 1.141/GM5 (MAER, 1987), na parte que tratava do ruido aeroportuario,
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nem o PEZR do SBAR de 1984, na analise dos projetos de edificagbes apresentados

a aprovacao da Prefeitura Municipal.

Em marco de 2010, houve o esfor¢o interno, na PMA, para que as regras
referentes ao PEZR do SBAR fossem incorporadas, na integra, as normas municipais,
envolvendo a Diretoria de Gestdo Urbana da Secretaria Municipal de Planejamento e
0 proprio Secretario Municipal (ARACAJU, 2010a), mas o esfor¢co ndo teve resultado
efetivo.

Em novembro de 2010, o projeto de atualizacdo do PDDU (ARACAJU, 2010b)
acabou por ser enviado, pela Prefeitura Municipal a Camara Municipal de Aracaju,

sem incorporar as restricdes urbanisticas demandadas pelo aeroporto.

Em agosto de 2012, o proprio Secretario Municipal de Planejamento voltou a
argumentar com a Infraero que existia um “parecer juridico [da Emurb] liberando [os
proprietarios de imoveis] da obrigacdo de atendimento as orientacbes da Portaria n®
1.141/GM5/87 no Municipio” (INFRAERO, 2012a). Isto ocorreu apesar da cooperagao
técnica iniciada em 2009, que, nos estratos médios da PMA, ja havia fixado o
consenso de que era preciso que todos os regramentos federais aplicaveis ao
aeroporto fossem inteiramente absorvidos no municipio. Quase trés anos depois de
celebrado o ACT-PLIU, vé-se a Prefeitura Municipal de Aracaju, na pessoa do proprio
Secretario Municipal de Planejamento, expressando um posicionamento de nao-
engajamento para o estabelecimento formal, no Plano Diretor municipal (PDM), das

restricdes inerentes ao aeroporto.

A mudanca do governo municipal, de 2012 para 2013, levou a suspensao da
tramitacdo da atualizacdo do Plano Diretor municipal, inclusive da proposta
complementar que incluia as demandas urbanisticas do aeroporto. Ou seja, foi
interrompido o processo de formalizacdo em lei municipal das regras federais de

aviacado que impactavam (ou deveriam impactar) o uso e a ocupacao do solo.

Em fevereiro de 2013, a PMA esperava que a Infraero fizesse um Manual de
Reducédo Acustica, para, s6 depois, fazer ajustes numa proposta de legislacdo sobre

o tema. Como a Infraero ndo reconhecia essa obrigacdo, 0 assunto nao avangou.



110

Apenas em outubro de 2015, um novo projeto de lei de atualizacdo do PDDU estava
pronto para ser enviado a CMA, mas, devido as elei¢des municipais de 2016, acabou
nem seguindo para o Legislativo.

O novo PEZR do aeroporto foi registrado na ANAC em abril de 2014 e, embora
tivesse tido a participacdo de técnicos da PMA, o Secretdrio Municipal de
Planejamento, em nome do Prefeito, pediu que fossem feitas alteracdes, no sentido
de excluir a limitacdo de adensamento nas areas cobertas pelas curvas de ruido entre
65 e 75dB(DNL).

O PLIU do SBAR foi publicado em setembro de 2014, apenas pela Infraero,
embora fosse produto do ACT com a PMA. A discussao da elaboracédo do PLIU e de
seu gerenciamento estdo nas partes 5.3 e 5.4, adiante.

Em janeiro de 2015, o PLIU foi entregue, oficialmente, a PMA, e, no més
seguinte, em reunido entre a Infraero e a PMA, ficou evidente que o alto escaléo da
Prefeitura — Secretario Municipal de Planejamento e Prefeito Municipal — ndo estavam
de acordo com a restricdo que buscava evitar o adensamento populacional nas areas
com ruido aeroportuario de 65 até 75dB(DNL), prevista no novo PEZR, parte
integrante do PLIU. E também n&o queriam agir para incorporar 0S novos requisitos
de operacao e seguranca do aeroporto a legislacdo municipal fora do processo de

atualizacdo do PDDU, processo que ja durava quatro anos.

No projeto de lei do novo PDDU que a PMA planejava enviar a Camara
Municipal em setembro de 2015, foram incluidos dois artigos referentes ao aeroporto,
sendo que o primeiro deles, o art. 32, que trata das Areas de Diretrizes Especiais
(ADE), propds a instituicdo da Area Especial de Seguranca e Protecdo do Aeroporto
(AESPA), mas a proposta usou o mapa do ruido aeroportuario do PEZR de 2014 para
também definir as areas que estariam sujeitas as restricbes dos PZP (COMAER,
2015), em um erro conceitual que poderia ter sido evitado se tivesse havido interacao
suficiente com a Infraero na preparacdo da proposta de lei. Outro ponto que se
destaca, negativamente, naquele projeto € a proposta de que as regras da AESPA s6
se aplicassem as edificacdes particulares, excluindo edificacdes publicas, o que esta

em desacordo com as necessidades de operacgéo e seguranca do aeroporto.
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Aguele projeto de lei também desconsiderou o Coeficiente de Aproveitamento
(CA) dos lotes alcancados pelas curvas de ruido do aeroporto, que havia sido definido
como 1,0 (um) no PEZR de 2014. Essa limitacdo do CA em areas sujeitas ao ruido
aeronautico estd alinhada com recomendacdo do Guidance on the Balanced
Approach to Aircraft Noise Management (ICAO, 2004b, p. I-5-3, itens 5-3-5 e 5-3-6) e
poderia ser compensada com a aplicagao do instituto da Transferéncia do Direito de
Construir, previsto no Estatuto da Cidade.

Portanto, apesar do PEZR e do PLIU do SBAR, ambos de 2014, terem sido
feitos com a participacdo da PMA, o projeto de lei de atualizacdo do PDDU, da PMA,
de 2015, incluiu, apenas, uma Area Especial referente ao aeroporto, sobreposta ao
zoneamento tradicional, com a planta correspondente ao PEZR, associando-a,
erradamente, as zonas de protecao a aviacao definidas pelo Comando da Aeronautica
(COMAER, 2011 e 2015). Nenhuma mencéo foi feita a Area de Seguranca
Aeroportuaria contra a fauna (BRASIL, 2012b) nem aos usos do solo de natureza
perigosa para a aviacdo (COMAER, 2011b e 2015). No caso da ASA, destaca-se que
havia, em 2009, o conflito do vazadouro de residuos sélidos (“lixao”) Terra Dura, no
bairro Santa Maria, distante 6,6km do aeroporto, mas ele foi desativado em abril de
2013, devido a acdo do MPF/SE.

Tais fatos corroboram os dados obtidos nos arquivos da Infraero (ver o
Apéndice 1, Quadro Al-3) e informacBGes colhidas, em 2018, diretamente com
empregados da estatal que trabalhavam, desde 2010, no escritério que conduzia as
atividades de integracéo urbanistica dos aeroportos que indicam que, desde janeiro
de 2015, nao foi produtiva a pouca interacdo informal da estatal com a PMA, visando

a realizacao das acdes previstas no PLIU do SBAR e ao seu gerenciamento.

Como o PDDU tem ampla abrangéncia, era previsivel que sua aprovacao
poderia demorar ainda mais e, de fato, até julho de 2018, sua atualizacdo né&o tinha
ocorrido e a PMA trabalhava para enviar um novo projeto de lei a CMA, substituindo
aquele terminado em outubro de 2015. Nessa nova minuta, permanecia a proposta da

AESPA, nos mesmos moldes do projeto de 2015, ou seja, com 0 mesmo erro
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conceitual e as mesmas lacunas quanto a requisitos de operacédo e seguranca do

aeroporto.

5.2 O aeroporto e o Municipio de Sao Cristovao

O municipio de Sdo Cristovao tem sua Macrozona Urbana 2 (Grande Rosa
Elze) e areas rurais dentro da APIS, como visto. Devido a essa condi¢éo, a estatal
administradora do aeroporto tentou a celebracdo de ACT para a elaboracao do PLIU
também com a PMSC, mas ndo teve sucesso. Algumas reunides foram feitas, mas
nao houve a formalizacéo da cooperacao técnica. Ainda assim, alguns entendimentos
entre os técnicos das duas organizagcdes ocorreram, sendo que o resultado concreto
desses entendimentos foi 0 estabelecimento de restricdes e exigéncias de reducéo de
nivel de ruido para certos usos do solo em Séo Cristovao, consignados no novo PEZR
do SBAR, de 2014. Entretanto, tais restricbes e exigéncias nao foram incorporadas a

legislacédo ou regulamentacdo municipal, de 2015 até julho de 2018.

O Plano Diretor municipal — Lei n° 44, de setembro de 2009 (SAO CRISTOVAO,
2009b) — ndo tem nenhuma referéncia ao aeroporto. O municipio nao tem outras leis
de cunho urbanistico, de modo que n&do ha, na legislacdo e regulamentacao
municipais quaisquer restricbes ao uso e ocupacéo do solo em funcédo do Aeroporto

de Aracaju.

Em 2018, havia um processo de atualizacdo do PDM, mas, até julho de 2018,
nenhuma interacdo havia sido realizada entre a Infraero e a PMSC acerca da
incorporacao dos requisitos de operacdo e seguranca do Aeroporto de Aracaju ao

projeto de lei de atualizacédo do PDM.
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5.3 Analise do Plano de Integracdo Operacional Urbana do

aeroporto em face do modelo tedrico

Nesta parte, apresenta-se uma analise critica do Plano de Integracao
Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju, de setembro de 2014, tendo por
referencial teérico o Modelo Integrado de Planejamento de MAGALHAES e
YAMASHITA (2015).

Na apresentacao do PLIU, consta que o Plano

apresenta os estudos desenvolvidos para integracdo do planejamento
aeroportudrio e urbano, considerando as novas curvas de ruido decorrentes do
planejamento para expanséo da infraestrutura aeroportuaria, as orientacées
estudadas para integracdo do aeroporto a infraestrutura de transporte e
mobilidade urbana do Municipio, bem como as demais orientacbes legais
correspondentes a seguranca das operacdes, especialmente no que se refere
ao controle de obstaculos e do risco de atracdo de passaros na area de
influéncia das operacoes.

Tem-se, desta forma, identificadas no presente documento, as acdes
complementares necessarias a viabilizacao dos investimentos na infraestrutura
aeroportuaria, considerando a utilizacdo maxima da capacidade operacional
planejada, bem como a preservacdo da qualidade de vida da comunidade,
especialmente no que se refere ao incbBmodo do ruido e a seguranca das
operacfes aeronauticas. (INFRAERO, 2014c, p. 7)

Ou seja, o PLIU indica que estariam listadas as acdes necessarias a perfeita
integracdo urbanistica do aeroporto com o municipio. As acdes listadas, porém, sao
apenas as acfes de incorporacdo das leis e regras federais relacionadas ao uso do
solo nas cercanias do aeroporto na legislacdo e normatizacdo municipal e o seu

cumprimento. Elas estao definidas de modo conciso, nos seguintes termos:

A consolidacéo do PLIU consiste na validacédo das solu¢des apresentadas pelo
grupo de trabalho responséavel pela elaboracéo das propostas de adequacéo
do uso do solo na legislagdo municipal, [solu¢des] as quais se estabeleceram
considerando o potencial de desenvolvimento socioeconémico da regido onde
se localiza o aeroporto e tém como base de referéncia, para orientacdo dos
estudos, o planejamento aeroportuario e os demais planos de protecdo das
operag0es, a saber, PZR, PZP e ASA, além da legislagédo urbana local.

Para fins de orientagdo e cumprimento dos estudos ora apresentados, compete
a Infraero a responsabilidade de validacdo das curvas de ruido junto a ANAC,
assim como a atualizacdo do PEZR, conforme exigéncia do RBAC n° 161 da
ANAC, e [compete] a Prefeitura de Aracaju a incorporacdo das
orientagfes de uso do solo na legislagédo do Municipio e a observancia de
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seu cumprimento por meio de fiscalizagdo. (INFRAERO, 2014c, p. 10.
Negritos ausentes do original.)

(Na verdade, a validacdo das curvas de ruido e a atualizacdo do PEZR do aeroporto,
pela Infraero, j& haviam ocorrido quando da edicdo do PLIU; entdo, em vez de

“‘compete a Infraero”, deveria ter constado “competiu a Infraero”.)

O PLIU apresenta, nas partes 4.5, 4.6 e 4.7, os planos aeroportuarios que
deveriam ser incorporados a legislacdo e/ou regulamentacdo dos municipios
abrangidos por eles, ou seja, Aracaju, Barra dos Coqueiros, Itaporanga d’Ajuda,
Laranjeiras, Nossa Senhora do Socorro, Santo Amaro das Brotas e Sdo Cristovao.
Sao trés planos:

1 — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido (PEZR), feito com base no

RBAC n° 161 (ANAC, 2013b);

2 — Plano de Zonas de Protecéo, amparado na Portaria n® 256/GC5 (COMAER,

2011b); e

3 — Plano de Gerenciamento de Risco de Fauna, fundamentado na Lei n°

12.725, de 2012, que define a ASA, e no PCA 3-2, de 2011 (COMAER, 2011a),

que estabelece a Area de Gerenciamento do Risco Aviario (AGRA).

Note-se a auséncia, no PLIU, das restricbes as atividades de natureza perigosa
a aviacao, definidas conforme a Portaria n® 256/GC3 (COMAER, 2011b), art. 64 e 65,
vigente a época da elaboracéo e publicacdo do Plano® Na projecéo das principais
superficies de protecdo a aviacdo do Aeroporto de Aracaju — isto é, Superficies de
Aproximacéo, Decolagem e Transicao definidas no PZP do SBAR —, edificacbes de
producdo ou armazenamento de explosivos ou inflamaveis e usos do solo que
produzam reflexos, irradiacdes, fumacas ou emanacdes, além de quaisquer outros
aproveitamentos fundiarios que criem riscos a havegacao aérea (a critério, claro, das
autoridades aerondauticas) também deveriam ter sido vetados no PLIU, mas isto ndo
ocorreu. O PLIU, portanto, ndo é completo quanto a listagem dos requisitos de

operacao e seguranca do aeroporto. As atividades de natureza perigosa a aviacao

8 O texto integral dos art. 64 e 65 da Portaria n® 256/GC3, de 2011, do Comando da Aerondutica, esta
no Apéndice 3, item 4.
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também incluem aquelas que podem atrair aves, mas as normas sobre esse tema
estavam no PLIU, no ambito da ASA e AGRA.

E preciso ressaltar que o PLIU era produto previsto no ACT Infraero-PMA,
resultado do trabalho cooperativo desses dois entes, e implicava na obrigagao da PMA
de incorporar as orienta¢des de uso e ocupacado do solo compativeis com o aeroporto
na legislagdo municipal. Ao mesmo tempo, o PLIU, por reunir todos os planos
aeroportuarios com impactos no uso e ocupacao do solo do entorno do aeroporto,

alcancava os demais municipios situados na area de influéncia do aeroporto.

Analisando-se o PLIU em face do Modelo Integrado de Planejamento de
MAGALHAES e YAMASHITA, constata-se que o PLIU somente chegou a definicéo
de objetivos, penultima etapa de planejamento do nivel estratégico, sem definir metas
(ou seja, sem definir objetivos com prazos de realizacdo) nem avancar para as etapas
dos niveis tatico e operacional do modelo tedrico. Os objetivos indicados no PLIU séo
a incorporacao dos requisitos de operacao e seguranca aeroportuarios (PZP e ASA)
e das restricdes de uso do solo em funcéo do ruido aeroportuario (PEZR) a legislacéo
e regulamentac&o municipal. Objetivos basicos para a integracao aeroporto—entorno,
mas que, no PLIU, ndo tiveram prazos e procedimentos de realizacéo estabelecidos.
O PLIU, portanto, limitou-se a ser um “plano estratégico sem metas” — e sem incluir

0S niveis tatico e operacional, que sao indispensaveis a realizacdo das metas.

O Quadro 2 apresenta a sintese da analise da elaboracéo e gerenciamento do

PLIU, tendo como base o modelo do MIP, descrito e comentado no capitulo 2.
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Ref | Processos Caracteristicas do MIP Caracteristicas do processo que
resultou no PLIU SBAR 2014
NIVEL ESTRATEGICO
1 | Objeto Define o escopo do Plano, com os | O processo definiu o escopo do
limites exatos do Objeto. Define Plano, com os limites do Objeto.
uma “estrutura analitica do objeto”, | Ng PLIU, o Objeto indicado s3o as
com relagdes causa-efeito acOes de integracéo dos planos
conhecidas. aeroportuérios (PZP, PEZR e ASA)
e planos urbanisticos municipais.
2 | Imagem- Estado desejado para o Objeto. Definiu o estado desejado para o
Objetivo Enunciado descritivo e sintético da | Objeto, com enunciado descritivo e
situacdo desejada no futuro. sintético da situacdo desejada no
Considera as diferentes futuro. Considerou as expectativas
expectativas de todos os de todos os interessados.
interessados. No PLIU, a Imagem-Objetivo é
indicada como sendo a incorporacdo
dos planos aeroportuarios (PZP,
PEZR e ASA) aos planos
urbanisticos municipais e demais
acOes de harmonizacédo urbanistica
aeroporto—entorno decorrentes.
3 | Diagnéstico Referencia-se ao Objeto e a Houve Diagnostico formal, durante o
Imagem-Objetivo. Feito com base processo (conforme diversos
em “indicadores finalisticos”. documentos produzidos
comprovam), exceto quanto ao tema
das atividades de natureza perigosa
para a aviacéo.
No PLIU, esse Diagndstico ndo é
apresentado.
4 | Problema Para cada elemento da Imagem- Houve a discusséo e formalizacao

Objetivo, apresenta o diagnéstico
do estado atual, a diferenca em
relac@o ao estado desejado e a(s)
causa(s) do problema.

dos Problemas e suas causas
quanto aos temas do PEZR e da
ASA, gue consistem na auséncia,
nas normas municipais, de
exigéncias de cumprimento integral
do PEZR e da ASA pelos
proprietarios fundiarios do entorno
do aeroporto e em falhas na
fiscalizacdo urbanistica municipal.

Quanto aos temas dos PZP e das
atividades de natureza perigosa
para a aviagdo, ndo houve
discussé@o nem formalizag&o dos
Problemas e suas causas.

No PLIU, néo estao presentes 0s
Problemas e suas causas.

(CONTINUA)

Quadro 2 — Caracteristicas do MIP (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015) versus
caracteristicas do processo que resultou no PLIU SBAR 2014 (Elaboracéo do

Autor)
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Ref

Processos

Caracteristicas do MIP

Caracteristicas do processo que
resultou no PLIU SBAR 2014

NIVEL ESTRATEGICO

Principios e
Valores

Restricbes éticas e morais, que
limitam a definicdo dos Objetivos,
Metas, Diretrizes, Estratégias etc.
Sao inviolaveis.

Durante o processo, ndo houve
definicéo expressa de Principios e
Valores.

E, no PLIU, também n&o constam.

Objetivos

Resultados a serem alcancados.

Foram definidos, exceto quanto ao
tema das atividades de natureza
perigosa para a aviacao.

No PLIU, os Objetivos indicados sédo
a incorporacao dos PZP, PEZR e
ASA aos planos urbanisticos
municipais e demais agdes de
harmonizacao urbanistica
aeroporto—entorno decorrentes. Ha
grande énfase na incorporacéo dos
requisitos de operacao e seguranca
do aeroporto e das restricdes
referentes ao ruido aeroportuario,
expressos no PZP, ASA e PEZR, no
ambito de leis e regulamentos
urbanisticos municipais, em sua
integralidade, como Objetivos
fundamentais para a integracdo
urbanistica entre o aeroporto e a
cidade de Aracaju e 0 municipio de
S&o Cristévao (em especial, com a
Macrozona Urbana 2, o Grande
Rosa Elze).

6bis

Metas

Objetivos com prazos definidos.
Inclui a definicdo de indicadores.

No processo, ndo houve definicao
de Metas.

E, no PLIU, também n&o consta.

13c

Avaliacdo
[Estratégica]

Usa os indicadores definidos nos

processos deste nivel.

Nao houve.

(CONTINUA)

Quadro 2 — Caracteristicas do MIP (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015) versus
caracteristicas do processo que resultou no PLIU SBAR 2014 (Elaboracéo do

Autor)
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(CONTINUACAO)

Ref | Processos Caracteristicas do MIP Caracteristicas do processo que
resultou no PLIU SBAR 2014
NIVEL TATICO
7 | Diretrizes Orientac¢fes e limitacdes para as N&o houve.
decisOes taticas e operacionais,
balizadas pelos Principios e
Valores, Objetivos e Metas.
8 | Estratégias Sao “pacotes” de projetos e N&o houve.
atividades de rotina para a
realizacdo dos Objetivos. Podem
conter alternativas de agéo.
Composto pelos Processos 8a, 8b,
8c e 8d.
8a | Acdes Define projetos e atividades de N&o houve.
rotina.
8b | Instrumentos Define quantias e fontes de N&o houve.
de recursos financeiros para as Agdes.
Financiamento
8c | Instrumentos Define a organizacéo e as N&o houve.
de Atuacado responsabilidades de cada 6rgéo
para a realizacdo das Acdes.
8d | Instrumentos Define sistemas de comunicacao N&o houve.
de interna e externa. Inclui a definicdo
Comunica¢cdo | de indicadores.
9 | Programas Congrega varias Acdes, com N&o houve.
objetivos especificos. Contém os
Instrumentos dos trés tipos (ver 8b,
8c e 8d). Inclui a definicdo de
indicadores.
13b | Avaliacdo Usa os indicadores definidos nos N&o houve.
[Tética] processos deste nivel.
NIVEL OPERACIONAL
10 | Veiculacdo nos | Define as a¢des operacionais de N&o houve.
Meios de comunicacao interna e externa.
Comunicagéo
11 | Implementagéo | Define as a¢Bes executivas, de Nao houve.
realizacdo do Plano.
12 | Monitoramento | Define as a¢des de monitoramento | N&o houve.
do Plano, tanto para orientar a
realizacdo quanto para auditoria.
13a | Avaliagéo Usa os indicadores definidos nos N&o houve.
[Operacional] processos deste nivel.

Quadro 2 — Caracteristicas do MIP (MAGALHAES e YAMASHITA, 2015) versus
caracteristicas do processo que resultou no PLIU SBAR 2014 (Elaboracéo do
Autor)
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5.4 Andlise criticado gerenciamento do Plano de Integracao

Operacional Urbana do aeroporto no Municipio de Aracaju

O PLIU, como visto, € um “plano estratégico sem metas”, isto €, limitado ao
nivel estratégico e que ndo prevé etapas de implementacdo e gerenciamento das
acOes de melhoria da integracédo do uso e ocupacéo do solo entre o aeroporto e seu
entorno. Como o PLIU tem estas caracteristicas, 0 seu gerenciamento estaria limitado
a eventual revisdo do cenario pretendido no futuro (“Imagem-Obijetivo”, segundo o
MIP), Diagnéstico, Problema, Principios e Valores aplicados ao Plano e Obijetivos.
Entre setembro de 2014 e julho de 2018, ndo houve gerenciamento deste tipo, embora
tenha havido a publicacdo de duas novas normas federais ligadas ao tema do PLIU:
a Portaria n°® 957/GC3, de 2015, e o PCA 3-3, de 2017, ambos do COMAER
(COMAER, 2015 e 2017) — cabendo lembrar que o PCA 3-3 teve uma revisdo em
2018. E essas duas novas normas alteraram restricdes aplicaveis ao aeroporto, mas
nao houve revisédo do PLIU. Houve, apenas, acfes isoladas da PMA e Infraero visando

a realizacao das acdes preconizadas no PLIU.

As acdes vinculadas ao PLIU realizadas pela PMA convergiram para a inclusao
de itens no projeto de lei de atualizacdo do PDDU, projeto realizado em 2015, mas
gue, até julho de 2018, ndo havia sido finalizado. Alias, ainda em novembro de 2018,
0 projeto de atualizacdo do PDDU de Aracaju permanecia sendo feito pela PMA
(ARACAJU, 2018b).

Pelo lado da Infraero, as acdes subsequentes ao PLIU consistiram em alguns
contatos com a PMA, visando que os planos aeroportuarios fossem incorporados a
legislacéo e regulamentacdo municipais, mas os resultados foram ineficazes — ver o
Apéndice Al, Quadro Al1-3.
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6 Conclusao

As teorias indicam que o planejamento e o gerenciamento do uso e ocupacgao
do solo de um aeroporto e das areas sob influéncia dele s&o indispensaveis para
resolver, mitigar e prevenir conflitos de uso do solo entre tais territérios. Tais atividades
precisam ser feitas, em parceria, pela administradora do aeroporto, autoridades
publicas locais, regionais e nacionais e entidades da sociedade local, isto €, das
comunidades vizinhas ao aeroporto, de segmentos empresariais, do mundo

académico e outras.

Os requisitos de operacao e seguranca aeroportuaria que tém impacto no uso
e ocupacéo do solo da vizinhanca de um aeroporto, definidos (a) nos Planos de Zona
de Protecédo do aeroporto (PZPA), de helipontos (PZPH) (se houver helipontos no
aeroporto), dos auxilios a navegacao aérea (PZPANA) e das rotas especiais de avides
e helicépteros (PZPREAH) (se houver) (COMAER, 2015), (b) para as areas de
protecdo contra atividades de natureza perigosa para a aviacdo (COMAER, 2015),
aqui designadas pela sigla “APANPA”, (c) na Area de Seguranca Aeroportuaria (ASA),
gue se refere ao perigo de fauna para os aerédromos (BRASIL, 2012b; ANAC, 2014a;
COMAER, 2018) e (d) no Plano de Zoneamento de Ruido do aeroporto (PZR) (ANAC,
2013b), tais requisitos sdo complexos, visam nao apenas um horizonte de curto prazo,
mas também de longo prazo, e precisam ser conhecidos e reconhecidos como
importantes para o progresso e bem-estar pelas populacdes das regides servidas pelo

aeroporto.

Em cada localidade, pessoas, entidades e circunstancias conjugam-se para
resultar na forma como a integragcédo socioeconémica dos aeroportos as comunidades
se concretiza. Nao existe, no Brasil, uma coordenacdo institucionalizada entre as trés
esferas do Poder Publico para o assunto, apesar das obrigacfes urbanisticas
estabelecidas na Constituicdo da Republica e nas leis federais, com destaque para o
Estatuto da Cidade, e apesar, também, dos compromissos assumidos pelo Brasil no
ambito da Organizacdo das Nagbes Unidas, notadamente a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2015) e a Nova Agenda Urbana (ONU, 2016).

Esta dltima proclama, expressamente, que a politica urbana nacional deve ser
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reconhecida como um encargo de todos o0s niveis de governo e que mecanismos de
coordenacao devem ser estabelecidos, ou seja, o encargo pelo planejamento e gestéao
das cidades nédo deveria ser apenas dos governos municipais.

O Estatuto da Cidade tem instrumentos que podem ajudar na mitigacdo ou
correcdo de conflitos entre os aeroportos e suas vizinhangas, tais como o0s
instrumentos da “operacdo urbana consorciada” e da “transferéncia do direito de
construir”, para citar apenas os mais complexos e com maior potencial de solucéo de
conflitos. O uso destes instrumentos também requer dialogo entre os aeroportos, as

autoridades publicas e as entidades da sociedade.

“Operacgdes urbanas consorciadas” (OUC) compdem-se de medidas que visam
realizar transformacfes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e valorizacao
ambiental de certa area da cidade, medidas que devem ser coordenadas pelo Poder
Pdblico municipal e envolver proprietarios, moradores, usuarios permanentes e
investidores privados. As OUC podem incluir a modificacdo de indices de ocupacao
do solo e a concesséo de incentivos publicos para o emprego de tecnologias que
reduzam impactos ambientais (inclusive socioeconémicos). Elas também possibilitam
a emissao, pelo Municipio, de “Certificados de Potencial Adicional de Constru¢ao” que
podem ser negociados livremente entre particulares, mas apenas para obras na area
da operacao (BRASIL, 2001 — Estatuto da Cidade —, art. 32 e seg.). As OUC podem
ser usadas para compensar proprietarios que sofram restricdes de aproveitamento de
seus imoéveis em funcéo dos requisitos funcionais de um aeroporto (PZP, PZR, ASA e
APANPA) e para financiar o isolamento acustico parcial de edificacdes, um dos
principais impactos ambientais negativos dos aeroportos, e outras ac6es mitigadoras
dos conflitos urbanisticos aeroportos—cidades. De modo semelhante, o instrumento
da “transferéncia do direito de construir’ pode ser utilizado para a reducédo da
densidade populacional nas areas em que esta reducdo é desejavel conforme os
requisitos de operacao e seguranca do aeroporto, especialmente em funcao do ruido

aeroportuario.

No estudo de caso, realizou-se a analise do Plano de Integracdo Operacional

Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju, na parte que se refere ao uso e ocupacéo do
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solo do aeroporto e da vizinhanga. O PLIU foi feito em parceria entre a Infraero, estatal

administradora do aeroporto, e a Prefeitura Municipal de Aracaju e publicado em 2014.

A pesquisa buscou resposta as seguintes perguntas: A cooperacao entre as
autoridades publicas municipais e o administrador do aeroporto para o
planejamento e gerenciamento integrado do ordenamento territorial do
aeroporto e das éreas vizinhas sob sua influéncia foi suficiente para mitigar ou
mesmo resolver todos os conflitos de uso do solo entre o aeroporto e a cidade,
sem excegao, e evitar futuros conflitos? Se néo foi suficiente, por qué? Como

foi essa cooperacao?

E a hipotese de pesquisa foi a seguinte: A cooperacao entre as autoridades
publicas municipais e o administrador do aeroporto para o0 planejamento e
gerenciamento integrado do ordenamento territorial do aeroporto e das areas vizinhas
sob sua influéncia nédo foi suficiente para evitar, mitigar ou mesmo resolver todos 0s
conflitos entre o aeroporto e a cidade, sem excecéo. E os motivos para isto foram:

1 — O Plano de Integracao Operacional Urbana do aeroporto ndo contém todas

as caracteristicas preconizadas nos paradigmas tedricos de planejamento

para, efetivamente, dar suporte a acdes que realizem o objetivo do plano, para
todos os conflitos, sem excecéo; e/ou

2 — Apesar da publicacdo do Plano de Integracdo Operacional Urbana do

aeroporto, as autoridades locais n&o incorporaram as restricbes e

necessidades aeroportuarias quanto ao uso e ocupacédo do solo no Plano

Diretor ou na Lei de Uso e Ocupacéao do Solo do municipio; e/ou

3 — Nao houve eficicia quanto as atividades de gerenciamento territorial urbano

e aeroportuario integrado ou néao foram feitos planos de acéo para resolver ou

mitigar os conflitos existentes.

As respostas obtidas na pesquisa sdo que, embora amparadas em Acordo de
Cooperacédo Técnica para a elaboracao do Plano de Integracdo Operacional Urbana
(PLIU) do Aeroporto de Aracaju, a Prefeitura Municipal da capital sergipana (PMA) e
a Infraero lograram produzir juntas apenas um plano estratégico sem metas, isto €,
sem objetivos com prazos definidos, um plano que se limitou a apontar a necessidade

de incorporacao dos requisitos de operacéo e seguranca do aeroporto nas leis e/ou
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normas urbanisticas municipais. A Prefeitura Municipal de S&o Cristovdo também
participou da elaboracéo do PLIU, mas com engajamento fraco e sem ter formalizado

um Acordo de Cooperacao Técnica.

O PLIU n&o alcancou os niveis tatico e operacional de planejamento, nos quais
seriam definidos os procedimentos para a efetivacdo da incorporacdo dos planos
aeroportuarios (PZP, PEZR e ASA) aos planos urbanisticos municipais (de Aracaju e
Sao Cristovao) e teriam que ser avaliados e resolvidos ou mitigados os conflitos

existentes de uso do solo entre o aeroporto e as cidades.

Héa que se destacar, ainda, que o PLIU n&o abordou os requisitos para as areas
de protecdo contra atividades de natureza perigosa para a aviagcdo (APANPA) —
definidos na Portaria n® 1.141/GM5 (MAER, 1987), depois substituida pela Portaria n°
256/GC3 (COMAER, 2011b), normativo federal vigente a época da publicacdo do

PLIU —, um dos quatro temas pertinentes ao plano.

Ademais, a PMA deu encaminhamento aos objetivos do PLIU mediante a
inclusdo de artigos e anexo em projeto de lei de atualizacdo do Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU), em 2015, mas esse projeto de lei ndo foi
transformado em lei até julho de 2018. Tais artigos e anexo, porém, continham erros
conceituais sobre os requisitos do aeroporto, pois usavam o zoneamento do ruido
aeroportuario para definir também as areas sujeitas aos Planos de Zona de Protecao
(COMAER, 2011b e 2015) do aeroporto. Além disto, ndo mencionavam 0s requisitos
relativos a ASA e as APANPA (neste Ultimo caso, porque tais requisitos estédo

ausentes do proéprio PLIU).

Ou seja, a cooperacédo entre a Prefeitura Municipal de Aracaju e a Infraero para
o planejamento e gerenciamento do ordenamento territorial do aeroporto e das areas
vizinhas sob sua influéncia, representado no Plano de Integracdo Operacional Urbana
(PLIU) do Aeroporto de Aracaju, néo foi suficiente para mitigar ou mesmo resolver
todos os conflitos de uso do solo entre o aeroporto e a cidade, sem excec¢ao, e evitar

futuros conflitos.
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O fato de n&o ter havido dialogo direto da empresa administradora do aeroporto
com a Camara Municipal de Aracaju parece ter contribuido para a falta de efetividade
do PLIU. As Camaras Municipais € que tém a competéncia para a definicdo das leis
de uso e ocupacéao do solo, mas o protagonismo tradicional das Prefeituras Municipais
da a estas importante papel naquela definicdo. A Prefeitura Municipal de Aracaju ndo
teve a iniciativa de buscar incorporar os requisitos de operacdo e seguranca do
aeroporto na legislacdo e/ou regulamentacdo urbanistica municipal de outra forma
gue nado fosse a atualizacdo do PDDU — como é denominado o PDM naquele
municipio —, apesar dessa alternativa de acao ter sido expressamente pedida pela
Infraero (INFRAERO, 2015c). Como o PDDU é uma lei de muitas tematicas e
proeminente, era de se esperar que teria um longo prazo de preparacéo, discussao
politica e tramitacdo, como, de fato, se verificou, sem que o projeto tivesse chegado a
termo até julho de 2018. Naquele més, um novo projeto de lei de atualizacdo do PDDU
de Aracaju, em substituicdo aquele de 2015, estava em elaboracdo na PMA, sem
prazo certo de término e de envio a Camara Municipal. E mantinha o erro conceitual

da minuta de 2015, mencionado logo acima.

No caso dos requisitos apontados no PEZR de 2014, PEZR elaborado com a
participacdo do 2° e 3° escaldes da Prefeitura Municipal de Aracaju (Diretoria de
Gestdo Urbana da Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdo e
orgaos subordinados), o PLIU veio a ser desconsiderado, unilateralmente, pela PMA,
guando da elaboracéo do projeto de lei de atualizacdo do PDDU, em 2015, porque
excluiu o Coeficiente de Aproveitamento igual a 1,0 (um) previsto no PEZR, o que
implicou na rejeicdo de recomendacdo da ICAO (2004b) de reducédo da densidade
populacional nas areas sujeitas a niveis de ruido aeroportuario elevados, nas quais o
isolamento parcial acustico € mandatorio para a preservacao da saude e do conforto

dos que moram, trabalham ou buscam lazer naquelas areas.

No caso das autoridades publicas do municipio de Sao Cristovéao, vizinho a
Aracaju e também abrangido na Area Principal de Influéncia Quanto ao Uso do Solo
(APIS) do SBAR, a cooperacdo com a Prefeitura Municipal, como ja destacado, ndo
foi formalizada em Acordo, mas ocorreu, embora de modo muito ténue, conforme

registro da estatal aeroportuaria e da Prefeitura Municipal.
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Como a APIS do SBAR alcanga apenas parte da Macrozona Urbana 2 (Grande
Rosa Elze), contigua & mancha urbana de Aracaju, e areas rurais e como, naquela
macrozona urbana, os prédios tém altura bem abaixo da Superficie Conica do
aeroporto (que vai da cota de altitude de 52 metros a de 152 metros), os requisitos de
operacao e seguranca do SBAR ndo se constituiam em preocupacao prioritaria para

as autoridades do Poder Executivo municipal.

Também no caso do municipio de Sao Cristévao, ndo houve interacdo entre a
Infraero e a Camara Municipal sobre o assunto, o que também parece ter contribuido
para a nao-incorporacdo dos regulamentos federais na legislacdo e/ou regramento

urbanistico municipal.

Quanto ao municipio de Sao Cristovao, em sintese, a cooperacao, informal e
fraca, entre a Prefeitura Municipal e o administrador do aeroporto para o planejamento
da integracdo aeroporto—entorno nao resultou em nenhuma acao efetiva para a
incorporacao dos planos aeroportuarios na legislacao ou regulamentacao urbanistica
municipal, cabendo destacar que nado havia conflitos de uso do solo entre o aeroporto

e a cidade, mas havia risco de que, no futuro, tais conflitos pudessem vir a existir.

O PLIU do SBAR ndo teve o0 escopo de um plano estratégico-tatico-operacional,
tal como o referencial tedrico apresentado no Modelo Integrado de Planejamento
(MIP), também denominado de Modelo Geral de Planejamento, Acompanhamento e
Gestdo (MGPAG), de MAGALHAES e YAMASHITA (2009, 2015), género de plano
gue inclui, necessariamente, as etapas seguintes a um plano estratégico — este ultimo,
um tipo de plano em que apenas sao definidos o objeto do plano, a situacéo atual e a
situacao futura desejada para aquele objeto, os problemas a serem resolvidos, os
objetivos e as metas, além de outras definicdes complementares. As etapas seguintes
ao plano estratégico consistem na definicdo das acdes taticas e operacionais e na
continua avaliagdo e ajuste de todas as definicbes, inclusive das definicdes
estratégicas, visando a efetividade da solucao dos problemas diagnosticados no plano

estratégico.

O PLIU, ao contrario, limitou-se a ser um plano estratégico sem metas, ou seja,

sem objetivos com prazos definidos, contendo, apenas, a definicdo de que seria
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preciso incorporar os requisitos de operagéo e seguranca do SBAR a legislagéo e/ou
regulamentacdo urbanistica municipal. Ndo houve indicac¢do de plano de acdo para
correcao e mitigacao dos conflitos urbanisticos entre o aeroporto e a vizinhangca nem
para a prevencao do surgimento de novos conflitos. O Quadro 2, na subparte anterior,
resume as caracteristicas do PLIU em face do MIP.

Em sintese, os trés motivos suscitados como fundamentos da hipotese de
pesquisa foram confirmados. De fato, como apresentado neste trabalho, o Plano de
Integracdo Operacional Urbana do aeroporto (PLIU), por sua natureza estritamente
estratégica, nao tinha elementos suficientes para abranger todas as acbes
necessarias ao planejamento e gerenciamento integrado, aeroportuario e urbano, do
uso e ocupacao do solo. Nao foi sequer discutida a elaboracdo de planos de acgéao
para resolver ou mitigar os conflitos urbanisticos entre o aeroporto e a cidade de
Aracaju. E mais: apesar da publicacdo do PLIU, as autoridades locais de Aracaju e
Sao Cristovao sequer incorporaram as restricdes e necessidades aeroportuarias
guanto ao uso e ocupacdo do solo nos Planos Diretores ou nos regulamentos

urbanisticos municipais.

A margem da interacdo e cooperacdo da administradora do aeroporto e as
Prefeituras Municipais de Aracaju e Séo Cristévao, um dos conflitos entre o aeroporto
e a ocupacao territorial vizinha foi resolvido em funcdo da atuacdo persuasiva e
conciliatéria do Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe (MPF/SE). Trata-se
da desativacdo do vazadouro de residuos sélidos (“lixdo”) Terra Dura, no bairro de
Santa Maria, que ficava a apenas 6,6km do aeroporto, ocorrida em abril de 2013.
Aquele “lixao” foi substituido pelo aterro sanitario da Regido Metropolitana de Aracaju,
localizado no municipio de Rosario do Catete, distante cerca de 30km do aeroporto
(INFRAERO, 2014c). Convém anotar que o MPF/SE agiu provocado pela Infraero e

pela populacao.

A iniciativa da Infraero para a celebracdo de Acordo de Cooperacdo Técnica
para elaboracéo do Plano de Integragédo Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju
com a Prefeitura Municipal de Aracaju — e, separadamente, também com a Prefeitura
Municipal de Sdo Cristévao, sendo que o ACT com esta Prefeitura, entretanto, acabou

nao acontecendo — € um evento digno de elogio, pois alinhou-se com o conhecimento
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académico sobre o tema e com as melhores préticas mundiais, conforme consignado
em varias referéncias (ACRP, 2010a e 2010b; CALDAS, 2008 e 2013; CALIFORNIA,
2011; CANADA, 2013; FAA, 1998; HORONJEFF et al., 2011; GULLER e GULLER,
2002; IAC, 2005b; PARTNER, 2007; YOUNG e WELLS, 2011). O ACT-PLIU do SBAR
foi, na verdade, o primeiro de um programa da estatal federal, iniciado em janeiro de
2008 e que resultou em 15 acordos semelhantes até 2018 (PINTO e MAGALHAES,
2018). Entretanto, os resultados do PLIU do SBAR foram limitados e nao resultaram,
até julho de 2018, na efetiva melhora da integracdo urbanistica entre o aeroporto e o

seu entorno.

Nesta dissertacdo, além do seu estrito escopo, registra-se que o estudo do caso
do Aeroporto de Aracaju suscita algumas novas questdes acerca do planejamento e

gerenciamento do uso e ocupacao do solo nos aeroportos e areas vizinhas no Brasil.

O dialogo entre o aeroporto e as autoridades publicas e sociedade locais,
preconizado nas teorias como essencial para a obtencdo do maior grau de harmonia
possivel entre 0 aeroporto e 0 seu entorno, pode ser substituido pela interacéo apenas
entre a administradora aeroportuaria e a Prefeitura Municipal? Ou deve mesmo ter
canais especificos com a Camara Municipal e organizacdes representativas da

sociedade local? O didlogo multi-institucional poderia trazer melhores resultados?

Quais 0s custos econdmicos e 0S prejuizos sociais e individuais, inclusive
guanto a vida e a saude, da persisténcia e expansdo dos conflitos urbanisticos entre
0S aeroportos e 0s municipios, especialmente as areas urbanas destes? Usos do
territério que geram ou podem gerar perigo de fauna para os aeroportos, notadamente
0 perigo aviario, podem ser autorizados ou mantidos ativos a revelia das normas
federais que tratam da tematica? As possiveis mortes em acidentes aeronauticos
decorrentes de colisbes das aeronaves com aves (urubus, gavides, quero-queros e
outros) sdo menos importantes que a liberdade total no uso das propriedades
fundiarias? O fato de haver milhares de pessoas em areas sujeitas a niveis elevados
de ruido aeroportuério sem qualquer isolamento acustico de suas residéncias e locais
de trabalho e lazer é natural e aceitavel pela sociedade? N&o importa que criancas e
enfermos sofram severos prejuizos a saude, inclusive quanto ao desenvolvimento

cognitivo (no caso das criangas), e a vida social por exposi¢ao ao ruido aeroportuario,
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como estd demonstrado em inumeras pesquisas, mundo afora? Os outros requisitos
de operacdo e seguranca dos aeroportos poderiam dar origem a indagacbes

semelhantes.

Quais contribuicdes os Ministérios Publicos Federal e estaduais podem dar,
sistemicamente, ao didlogo entre os aeroportos e as autoridades e sociedade
municipais? Podem intermediar acordos e planos de a¢édo arrojados, mas factiveis,
prevenindo acdes judiciais que visem garantir direitos de uma ou outra parte
interessada na solugcéo de conflitos, que talvez possam ser melhor resolvidos, de

modo mais equilibrado, mediante concessoes parciais de todos?

Qualquer planejamento que venha a ser feito, porém, deveria ter o modelo de
definir um plano estratégico-tatico-operacional, conforme discutido neste trabalho,
para que sejam efetivamente realizados os objetivos de melhoria da integragéo
urbanisticas entre o aeroporto e seu entorno. Ou seja, planos de enfrentamento dos
conflitos urbanisticos (e de todas as categorias de conflitos, alias) devem ser
compostos, de modo progressivo, pelos estratos estratégico, tatico e operacional,
Unica forma de ter alguma chance de efetividade na solucdo dos problemas que

degradam a vida social.

Enfim, considera-se que falta, no Brasil, que aeroportos, Prefeituras e Camaras
Municipais, governo federal, governos estaduais, Ministérios Publicos Federal e
estaduais e entidades locais representativas da sociedade — isto €, entidades
comunitarias, académicas e empresariais — se articulem, em verdadeiro dialogo,
reconhecendo mutuamente seus interesses especificos, para desenvolver o0s
aeroportos em todo o seu potencial, se possivel, e em maxima harmonia urbanistica
com as areas sob sua influéncia e para definir planos de acao de prevencéo de novos
conflitos e de correcdo e mitigacdo dos conflitos existentes. A obtencdo de maior
desenvolvimento social e econdmico das sociedades de cada localidade e de um
melhor nivel de seguranca, saude e conforto para as pessoas que habitam, trabalham

e buscam lazer nas proximidades dos aeroportos depende deste dialogo.
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Apéndice 1

Relacionamento entre a Infraero e a Prefeitura Municipal de Aracaju (SE) —

Quadros cronoldgicos de eventos relevantes relacionados com o Acordo de Cooperacéo

Técnica relativo ao Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju

Quadro Al1-1

Eventos relevantes referentes a proposta de Acordo de Cooperacao Técnica Infraero-
Prefeitura Municipal de Aracaju relativo ao Plano de Integracéo Operacional Urbana (PLIU)
do Aeroporto de Aracaju

Data

Evento (Documento de referéncia)

30/11/2007

Estabelecimento, pela Infraero, de Programa de Acordos de Cooperacgéo
Técnica e Protocolos de Intencéo de Cooperacgéo Técnica com Prefeituras
visando a integragéo operacional urbana, no Plano Empresarial 2008-2012
(Objetivo Estratégico n° 7, Iniciativa 7-F).

(E-mail de 31/07/2008 do Superintendente de Planejamento de Operacdes
da Infraero)

17/12/2007

Dendncia do sr. Jorge Antonio Costa Maia ao MPF/SE, pela Internet, contra
a Camara de Vereadores de Aracaju:

“Foi aprovada, esta semana, na Camara de Vereadores de Aracaju, lei
gue libera a construcdo de edificios comerciais de 16 andares na orla
de Atalaia.

“Sabemos dos impactos negativos que esta lei, se posta em pratica,
causard para a cidade, como ja vimos em todas as cidades que
adotaram medidas semelhantes a esta. Sabemos das consequéncias
ambientais e climaticas causadas pelas construcdes que impedem a
passagem de ventos que vém do mar em direcdo ao continente em
todas as orlas maritimas de todo o planeta e em Aracaju todos
sabemos que nao vai ser diferente. Pela localiza¢cdo do nosso
aeroporto sabemos dos riscos de acidentes aéreos.

“Sera que os nossos vereadores sao totalmente analfabetos em
guestdes ambientais, seguranca, qualidade de vida e saude ou os
interesses financeiros estédo falando muito mais alto que o bem-estar
daqueles que os elegeram? [...]”

O sr. Jorge era empregado da Infraero, no Aeroporto de Aracaju, mas fez a
denuncia em caréater pessoal, embora tenha usado o e-mail da Infraero.
(E-mail da denuncia)

18/12/2007

Instauracdo do Procedimento Administrativo (PA) n° 1.35.000.001465/2007-
91, no MPF/SE, com base na dendncia do sr. Jorge.

17/01/2008

Oficio do MPF/SE ao Presidente da Camara de Vereadores de Aracaju com
informacao da instauragao do PA, “que apura a regularidade das alteragbes
feitas no Plano Diretor Urbano de Aracaju (Lei n® 42/2000) e no Cddigo de
Obras Municipal (Lei n® 13/1996)” e solicitagéo de informagfes sobre o tema.
Foram anexadas reportagens publicadas no site www.infonet.com.br em 14
e 15/12/2007. Em uma delas, |é-se (entre outros textos):

“Na tentativa de aprovar todos os projetos ainda no dia de hoje, 14, os
vereadores de Aracaju deverao entrar a noite votando projetos que
tramitam na Casa; entre eles, os que alteram o Plano Diretor Urbano
da cidade e o Cdodigo de Obras. [...]

“O segundo projeto [...] altera o Cddigo de Obras. O principal objetivo
desse projeto é permitir a construcao de hotéis em toda a faixa
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litorAnea de Aracaju com altura de 12 andares. Por esse projeto, é
vedada a edificagdo de prédios residenciais e comerciais. [...]”

(Oficio EDC n° 069/2008)

18/01/2008

Oficio do MPF/SE a Infraero com informacéo da instauragéo do PA e
solicitagdo a estatal de que “informe se a Infraero foi consultada sobre as
alteracdes no aludido Plano Diretor [de Aracaju], especialmente sobre a
consequéncia da construcao de prédios altos nas proximidades do
aeroporto”. Foram anexadas reportagens publicadas no site
www.infonet.com.br em 14 e 15/12/2007. Ver evento anterior.

(Oficio EDC n° 071/2008)

08/02/2008

Oficio da Camara Municipal de Aracaju ao MPF/SE, em resposta ao Oficio
EDC n° 069/2008, com a informagao de que “este Poder Legislativo aprovou
o Projeto de Lei Complementar n° 5/2007, de autoria do Poder Executivo
Municipal, no dia 14 de dezembro de 2007” e de que uma copia da lei seria
enviada ao MPF/SE assim que promulgada pelo Prefeito.

(Oficio s/n°)

11/02/2008

Carta da Infraero ao MPF/SE, em resposta ao Oficio EDC n° 071/2008, com
a informacgé&o de que n&o consta registro de consulta da Prefeitura ou
Céamara Municipal sobre as alterag6es no Plano Diretor de Aracaju,
especialmente sobre a consequéncia da construcao de prédios altos nas
proximidades do aeroporto.

(CF n° 56/SBAR/2008)

20/08/2008

Reunido entre MPF/SE, Infraero e Emurb — Empresa Municipal de Obras e
Urbanizacao (de Aracaju), no ambito do PA, com o objetivo de “tratar da
influéncia das alteracdes no Plano Diretor e no Cadigo de Obras de Aracaju
quanto a seguranga da navegacao aérea.”

(Ata da reunido)

30/09/2008

Reunido entre MPF/SE, Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju
(Procuradoria e Secretaria de Planejamento), CINDACTA 3, COMAR 2,
Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacéo e Capitania dos Portos
em Sergipe, no ambito do PA, com o objetivo de “definir medidas
necessarias para prote¢cao da zona de seguranga do Aeroporto de Aracaju”.
Na ata da reunido, lé-se (entre outros textos):

“Foi informado pelo superintendente do aeroporto que o Plano Diretor
do aeroporto de Aracaju esta sendo alterado, para posterior aprovacao
pela ANAC. [...] Restou acordado que, a partir do recebimento do
Plano de Desenvolvimento do Aeroporto de Aracaju, a SEPLAN/PMA
[Secretaria Municipal de Planejamento de Aracaju] e a Emurb
efetuariam, no prazo de 30 dias, a adequacéo da legislacdo municipal
a legislacédo federal relativa a navegacao aérea (Portaria 1.141/GM5),
para posterior apresentacdo ao CONDURB [Conselho de
Desenvolvimento Urbano de Aracaju], em razéo das alteragdes do
Plano Diretor do Municipio.”

A citada Portaria 1.141/GM5 é de 8 de dezembro de 1987, emitida pelo
entao Ministério da Aeronautica.
(Ata da reunido)

10/10/2008

Carta do Presidente da Infraero ao Prefeito de Aracaju, na qual a Infraero
apresentou a proposta de “procedimentos técnicos cooperativos entre a
Infraero e as autoridades locais”, “para assegurar a adequada integragao
das atividades aeroportuarias com sua area de entorno”. Mencionou,
expressamente, o Plano de Integrac&o Operacional Urbana do aeroporto.

(CF n° 24.684/PR/2008)
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30/10/2008

Carta de Gerente da Infraero ao Secretério Municipal de Obras e Urbanismo
de Aracaju, na qual a Infraero repetiu a mensagem da CF n°
24.684/PR/2008.

(CF n° 26.597/DOPL (PLOP)/2008)

05/11/2008

Oficio do Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju a Infraero, com
um pedido: “conforme acordado na audiéncia realizada no [MPF] em 30 de
setembro de 2008, solicitamos o Plano Diretor do aeroporto [...], para
atualizar os cones aéreos e de ruidos a nova extensao da pista.”

(Oficio Externo n°® 2031/2008 — GAB/SEPLAN/DGU)

01/12/2008

Reunido entre MPF/SE, Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju
(Procuradoria e Secretaria de Planejamento), DECEA, CINDACTA 3,
COMAR 2, Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacéo e Ademi-
SE — Associacao dos Dirigentes de Empresas do Mercado Imobiliario de
Sergipe, no ambito do PA, com o objetivo de “avaliar o andamento dos
estudos relativos as restricbes de constru¢des no entorno do Aeroporto de
Aracaju”. Na ata da reuniao, |é-se (entre outros textos):

“A Seplan [Secretaria Municipal de Planejamento de Aracaju] e a
Infraero informaram que j& estdo realizando reunibes para adequar o
Plano Diretor do municipio as exigéncias das normas de seguranca da
navegacao. A Infraero informou, ainda, que o Plano Diretor do
aeroporto esta sendo elaborado e que foi apresentada ao municipio
uma minuta de Acordo de Cooperacgao Técnica no sentido de criar um
grupo de trabalho para definir a integracdo do desenvolvimento do
aeroporto com o desenvolvimento urbano do municipio. A Procuradora
da Republica ressaltou que os estudos sobre a seguranca da
navegacao aérea devem levar em consideracao a situacao pelo menos
nos proximos 30 a 50 anos, garantindo a seguranca de toda a
populacao, dos investidores e a proteg¢éo ao patrimdnio publico.” [sic]

(Ata da reuniao)

13/01/2009

E-mail da Infraero a Prefeitura Municipal de Aracaju, com a minuta do ACT-
PLIU.
(E-mail do Coordenador de Operacbes do Aeroporto de Aracaju; as 10:02)

13/01/2009

E-mail do Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju a Infraero, com a
“minuta [do ACT-PLIU] preenchida com os dados da Prefeitura Municipal e
dos seus representantes.”

(E-mail do Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju; as 11:28)

09/02/2009

Reunido entre MPF/SE, Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Secretaria
de Planejamento), DTCEA-AR, CINDACTA 3, COMAR 2, Emurb — Empresa
Municipal de Obras e Urbanizacdo, Ademi-SE — Associacéo dos Dirigentes
de Empresas do Mercado Imobiliario de Sergipe, Capitania dos Portos de
Sergipe e ANAC, no ambito do PA. Na ata da reunido, |é-se (entre outros
textos):

“Pela Infraero e Seplan [Secretaria Municipal de Planejamento de
Aracaju] foi explicado: que esta previsto para margo a assinatura do
termo de cooperagédo técnica entre a Infraero e a Prefeitura Municipal
de Aracaju; que o Plano Diretor do Aeroporto nao esta finalizado,
encontrando-se em fase de revisdo, para posterior aprovagéo pela
ANAC; que ja foram iniciados estudos das areas impactadas; a
Infraero informou ainda que o estudo preliminar para as curvas de
ruido e zonas de protecdo e area de protecéo aeroportuaria ja esta
pronto, faltando somente sua formalizacdo. O Secretario de
Planejamento da Prefeitura Municipal informou que serdo retomadas
as discussodes sobre a alteragdo do Plano Diretor do Municipio, sendo
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sugerido que fosse convidada a Infraero para participar das reunibes
do Condurb. [...] Pelo COMAR foi dito que os pedidos de aprovacédo de
empreendimentos recebidos pelo 6rgdo tém sido examinados de
acordo com a atual legislacdo e tomando como base a capacidade
atual do aeroporto. Restou acordado que, ap6s a finalizacdo dos
estudos, a Infraero encaminhara cépia ao Ministério Publico para que
este edite uma recomendacao dirigida a Prefeitura e ao COMAR para
que, por ocasido de licenciamentos, sejam observados os parametros
do aludido estudo, até aprovagédo do novo Plano Diretor do Municipio.
Sera encaminhada, pela Prefeitura, uma copia do aludido estudo a
ADEMI. Apés a formalizagdo do convénio, a Infraero e a Prefeitura de
Aracaju formalizardo uma agenda de trabalho, que sera encaminhada
ao [MPF/SE], para agendamento peridédico de reunides.” [sicC]

(Ata da reuni&o)

18/02/2009

Reunido entre Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria
de Planejamento) e Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacao.
No relatério de viagem dos técnicos da Infraero, Ié-se (entre outros textos):

“Foi comentado a respeito da necessidade de se preservar as areas
abrangidas pelas curvas de incdbmodo [de ruido aeroportuario], assim
como pelas rampas de protecdo do aeroporto [PZPA], além da ASA.
“O técnico [...] [da Emurb] comentou que a Emurb ja analisa os
projetos que dao entrada na Prefeitura [...] quanto a altura do mesmo
em relacdo ao Plano de Zona de Protecdo [PZPA], mas que nao estédo
analisando quanto ao tipo de uso nas areas abrangidas pelas curvas
de incbmodo de ruido. [...]

“O representante da Seplan argumentou que o Plano de Zoneamento
de Ruido é efetivado por uma Portaria [do MAER], e que néo teria
carater mandatorio.

“Foi colocado, entao, pela equipe da Infraero, os embasamentos legais
[sic] referentes ao PZR, além da Portaria n°® 1.141 [/GM5, de 1987, do
MAER]. A Lei n® 7.565 [de 1986], que instituiu o0 CAdigo Brasileiro de
Aeronautica, no seu art. 42, define que as propriedades vizinhas dos
aerodromos e das instalacfes de auxilio a navegacao aérea estao
sujeitas a restricGes especiais. As restricbes de que trata este artigo
sdo as especificadas pela autoridade aeronautica, mediante aprovacao
do Plano Basico de Zona de Protegcdo de Aerodromo e Plano de
Zoneamento de Ruido, além dos Plano Basico de Zona de Protegéo
de Heliponto e Planos de Zona de Prote¢éo a Auxilios de Navegagao
Aérea. Ressaltou-se, também, que, de acordo com o § 4° do art. 44,
“as administracdes publicas deverao compatibilizar o zoneamento do
uso do solo, nas areas vizinhas aos aerédromos, as restricées
especiais constantes dos Planos Basicos e Especificos”.

“Em vista do exposto acima, ficou acordado, entéo, que a Prefeitura
passaria a considerar, nos novos licenciamentos, as restricées
impostas pela Portaria n°® 1.141 e considerar as curvas [de ruido]
definidas na Portaria n° 629 [/GM5, de 02/05/1984, do MAER], que
instituiu o Plano Especifico de Zoneamento de Ruido [do Aeroporto] de
Aracaju, até a aprovacao do novo Plano [PEZR]. [...]

“Foi perguntado qual o zoneamento de usos na area do entorno do
aeroporto. [...]

“O representante respondeu que, em Aracaju, toda a area urbana é de
uso residencial, ndo residencial e misto, ndo havendo diferenciacédo de
usos por zonas. Além disso, os indices urbanisticos, como [por
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exemplo, o] indice de aproveitamento do terreno, também é igual em
toda a area urbana e correspondente a 3 vezes a area do terreno. [...]
“Na atualiza¢do do Plano Diretor Urbano, estéo previstas trés Zonas
de Adensamento diferenciadas, com diferentes indices de
aproveitamento, variando a partir de 0,4, mas sem diferenciacéo de
usos nas diversas zonas.

“Os técnicos da Prefeitura comentaram que, para incorporar as
restricdes do Plano de Zoneamento de Ruido, serd necessario criar
uma Zona Especial, com a definigdo de usos conformes, de acordo
com os niveis de incdbmodo a que estarao sujeitas.

“A area militar que fazia parte do aeroporto, situada na direcéo sul,
paralelamente ao Canal de Santa Maria, e que foi passada para a
Prefeitura, é objeto de projeto urbano de Parceria Publico-Privada
(PPP) para uso residencial de alto e médio padréo, de parque e
comercial. Foram sugeridos a implantacéo e desenvolvimento de
empreendimentos relacionados com o aeroporto ou que pudessem ser
por ele potencializados.

“Proximas acoes:

“-- Encaminhamento das curvas de ruido propostas, para inicio dos
levantamentos [de usos do solo].

“-- ApOs o término dos levantamentos, agendamento de reunido com
os técnicos da Prefeitura.”

(Relatério de viagem dos técnicos da Infraero)

22/04/2009

Carta do Presidente da Infraero ao Prefeito de Aracaju, com reiteracdo da
proposta do PLIU. Nessa carta, consta a autorizagdo para que o
Superintendente do aeroporto e a Gerente de Planejamento de Integracéo
Urbana representem a Infraero sobre o assunto, sendo de se destacar a
existéncia da 22 funcéo (“Gerente de Planejamento de Integracdo Urbana”).
(CF n° 7690/PR/2009)

06/05/2009

Carta da Infraero ao MPF/SE, referente ao PA, com os estudos preliminares
da Infraero relativos ao Plano de Zoneamento de Ruido (PZR) e Plano de
Zona de Protecéo (PZP) do aeroporto e Area de Seguranca Aeroportuaria
(ASA). Ver o evento de 09/02/2009.

(CF n° 270/SBAR/2009)

27/07/2009

Reunido entre Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de
Planejamento), Emurb, Cehop, Infraero e Enpro (firma de projetos de
engenharia), com o objetivo de “iniciar as discussoes visando a implantacao
do PLIU, com base no [ACT-PLIU] a ser assinado [...] no dia 3 de agosto”.
Na ata da reunido, lé-se (entre outros textos):

“O representante da Cehop informa sobre [...] convénio assinado entre
0 Governo do Estado e a Infraero em novembro de 2008 e apresenta
os resultados dos estudos realizados pela Cehop com base nesse
convénio, destacando:

[a] zonificag&o [sic] dos gabaritos permitidos nas rampas, zonas de
aproximacao, zonas de transi¢cdo, area horizontal interna e area
horizontal externa [as cinco sdo areas do PZPA];

[b] &reas de ruido | e Il [as duas se referem ao PEZR] [...] no projeto de
ampliacdo [Nota do Autor: Trata-se da ampliacdo da pista de pouso e
decolagem do aeroporto, objeto do Acordo de Cooperacéo Infraero-
Estado de 2008];

[c] poligonos de desapropriagdo para viabilizar o sistema viario em
torno do aeroporto. [...]

A representante da Infraero [...] informa que as curvas de ruido
especificas deverdo ser aprovadas por decisdo da ANAC e que, apés
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a aprovacao, a Portaria n° 1.141 [/GM5, de 1987, do MAER] deve ser
obedecida ao pé-da-letra quanto ao uso dos imdveis dentro das curvas
de ruido. Acrescenta ainda que pode ser feita adaptagéo das curvas
[de ruido] ao tragado urbano, seguindo o arruamento existente, e que
poderia ser elaborada uma Lei Municipal Especifica, a exemplo de
Fortaleza e Recife, que flexibilize, em parte, as normas da Portaria n°
1.141, especialmente no que se refere a isolamento acustico [das
edificacoes].

A pedido da Infraero, o representante da Seplan se compromete a
fazer um estudo do uso do solo atual dos imoveis dentro das curvas de
ruido. [...]"

(Ata da reuni&o)

03/08/2009 | Celebragéo do ACT-PLIU (ACT n°® 001/2009/0016).
Este foi 0 1° ACT-PLIU firmado pela Infraero.

Siglas e abreviaturas:

ACT-PLIU — Acordo de Cooperacgéo Técnica Infraero-Prefeitura Municipal referente ao Plano
de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

ANAC — Agéncia Nacional de Aviagédo Civil

Cehop — Companhia Estadual de Habitagdo e Obras Publicas [de Sergipe]

CINDACTA — Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo, do COMAER

COMAER - Comando da Aeronautica

COMAR - Comando Aéreo Regional, do COMAER

Condurb — Conselho de Desenvolvimento Urbano de Aracaju

DECEA — Departamento de Controle do Espaco Aéreo, do COMAER

DTCEA-AR — Destacamento Técnico de Controle do Espaco Aéreo de Aracaju, do
COMAER

Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (de Aracaju)

MAER — Ministério da Aerondutica [existente de 1942 a 1999, quando foi convertido em

COMAER]

MPF/SE — Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe

PA — Procedimento Administrativo n°® 1.35.000.001465/2007-91, no MPF/SE

PEZR — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto

PLIU — Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

PZPA — Plano de Zona de Protecdo do Aeroporto

SBAR — Aeroporto de Aracaju
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Eventos relevantes referentes a execucao do Acordo de Cooperacao Técnica n°
001/2009/0016, entre Infraero e Prefeitura Municipal de Aracaju, relativo ao Plano de
Integracéo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju

Data

Evento (Documento de referéncia)

03/08/2009

Celebragéo do ACT-PLIU (ACT n° 001/2009/0016).
Este foi 0 1° ACT-PLIU firmado pela Infraero.

11/11/2009
12/11/2009

Reunido entre Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria
de Planejamento), Emurb e Governo do Estado. No relatério de participacao
dos técnicos da Infraero, Ié-se (entre outros textos):

“O REPRESENTANTE DO ESTADO INSISTE NA APROVACAO DO
PDIR [Plano Diretor do aeroporto] JUNTO A ANAC. [...]

“[A representante da Emurb] manifestou preocupag¢ao com relagao ao
licenciamento de habitac6es nas areas de ruido, pois tem um parecer
da Procuradoria da Emurb que determina que se licencie tudo com
base no que ja existe. Ressaltamos que existe um PEZR em vigor, que
€ mais restritivo, e deveria estar sendo seguido.

“[O Secretario Municipal de Planejamento] solicitou que a Infraero
enviasse uma CF [carta] ao Prefeito, para informar que é necessario
fazer cumprir as restricdes do Plano de Ruido em vigor. [...]

“Falou-se em contratar a elaboracéo de um plano diretor de mobilidade
urbana, pois eles reconhecem a precariedade dos sistemas de acesso
ao aeroporto.

“[Em 12/11] Voltamos a Seplan e, junto com [o Secretario Municipal de
Planejamento e a representante da Emurb], tracamos um limite para
as curvas de ruido 1 e 2, adaptando-as ao tracado urbano e aos usos
especificos.

“Conclusao:

“‘Devemos [...] continuar nos esforgando para realizar a aprovagao do
PDIR junto & ANAC, pois s6 assim poderemos aprovar o novo PEZR,
para incorporacao a legislacdo de uso e ocupacao do solo do
municipio de Aracaju. Isto ndo impede que continuemos com nosso
plano de trabalho, mas devemos ficar cientes que esta cobranca da
Prefeitura de Aracaju vai continuar.”

(Relatério de participacao dos técnicos da Infraero, sem data)

04/03/2010
05/03/2010

Reunido entre Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de
Planejamento), Emurb, Cehop e Infraero. No registro da reunido, I1é-se (entre
outros textos):

“A licitacao da construcdo de novas caixas d’agua pela Companhia de
Saneamento de Sergipe — DESO (a atual ultrapassa a area horizontal
interna [do PZPA]), para ampliagdo do sistema de abastecimento, foi
suspensa.

A intencdo € de construi-las proximas a atual, em cota conforme o
Plano Béasico de Zona de Protecdo [PZPA], ou em outra elevagdo mais
distante. [...]

“O comprimento final da pista [de pouso e decolagem] existente,
contando com as distancias declaradas, podera ser de 3.255m, caso o
morro [da Pigarreira ou do Avido] seja desbastado até livrar a rampa
de aproximacao [para pouso] e desapropriadas as construcdes para a
implantacdo do novo tragado viario proximo a cabeceira 29 [da PPD].
[-..] Entretanto, segundo [a Infraero], essa proposta deve ser ainda
analisada, tendo em vista reunido a ser realizada entre
DECEA/CINDACTA Il e Infraero, em 9 do corrente més.
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“Foram discutidos os usos que poderao ser liberados com restricao
(tratamento acustico) e aqueles que ndo poderao ser liberados
(escolas, hospitais). Discutiu-se também a adequacao de indices
urbanisticos, com o objetivo de diminuir a densidade de ocupacgéo nas
areas abrangidas pelas curvas de nivel de ruido, ndo sendo vista como
viadvel pela PM [Prefeitura Municipal].

“Com relacao a adequacéao das vias de acesso ao aeroporto, o Estado
(Cehop) esta contratando um projeto que contemplara o novo sistema
viario proposto.

“O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano [Sustentavel] [PDDUS]
do Municipio de Aracaju ja se encontra revisado, aguardando somente
0 seu encaminhamento, pelo sr. Prefeito, para aprovagéo da Camara
Municipal. Neste contexto, o sr. [Diretor de Gestéo Urbana da
Secretaria Municipal de Planejamento de Aracaju] mostrou-se
preocupado com a concluséo da definicdo final do planejamento do
aeroporto apos este encaminhamento e consequente aprovacao [do
PDDUS] pela Camara, pois as restricdes ao uso do solo, oriundas dos
Planos de Protecao do aeroporto e com base nesse planejamento, s
poderdo ser enquadradas mediante lei especifica, o que, de acordo
com a Lei Organica do Municipio, implicaria em plebiscito prévio.
“Com o intuito de evitar o plebiscito, o [Diretor de Gestao Urbana da
Secretaria Municipal de Planejamento de Aracaju] redigiu documento
ao senhor Secretario Municipal de Planejamento, com a participacao
de todos os presentes na reunido, solicitando que este [sic] desse
ciéncia ao excelentissimo senhor Prefeito, haja vista a relevancia do
tema e considerando o estagio em que se encontra a revisao do
PDDUS, para as providéncias cabiveis.

“O [Diretor de Gestao Urbana da Secretaria Municipal de Planejamento
de Aracaju] solicitou, também, que a Infraero encaminhasse
documento ao sr. Prefeito, no sentido de salvaguardar os objetivos do
Acordo de Cooperacéo Técnica celebrado entre os dois 6rgaos, em
agosto de 2009, de integracao do planejamento urbano de Aracaju ao
planejamento do aeroporto.

“Nova reunido esta marcada para a segunda semana de maio,
conforme cronograma de trabalho do PLIU, para apreciacdo da minuta
do Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto de
Aracaju, a ser encaminhado a ANAC, e da incorporacao das restricoes
ao uso do solo a legislacdo municipal.

“Nesse intervalo, devemos [a Infraero] estar em contato constante com
o [Diretor de Gestédo Urbana da Secretaria Municipal de Planejamento
de Aracaju], para avancar nos estudos relativos ao uso do solo na area
abrangida pela curva de ruido [aeroportuario] 2, independente da
defini¢cdo final de seus limites. Com relagéo a area [de ruido] 1,
envidaremos [a Infraero] esforgos para que a mesma fique contida
integralmente na area patrimonial do aeroporto.”

Note-se que a Cehop, empresa publica estadual, participou da reuniéo,
embora o Estado de Sergipe ndo fosse participe do ACT-PLIU.
(Notas de Reunido n° 001/2010, da Infraero)

05/03/2010

Memorando do Diretor de Gestdo Urbana da Secretaria Municipal de
Planejamento de Aracaju ao Secretario Municipal, nos seguintes termos:

“1. Com base no Acordo de Cooperagao Técnica [Infraero-Prefeitura
Municipal de Aracaju], nos dias 4 e 5 do presente més ocorreram

reunifes de trabalho com participagdo de técnicos da Infraero, Cehop,

Emurb e Seplan, no contexto da elaboracdo do PLIU — Plano de
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Integracéo Urbana [do aeroporto] em consonéncia com o Plano Diretor
do Aeroporto de Aracaju, também em fase de elaboracéo.

“2. Apos estudos de ocupacéio e uso do solo nas zonas denominadas
de ruido nivel 1 e nivel 2, verificou-se que o uso atual ndo atende a
legislacéo federal, nos termos do Cédigo Brasileiro de Aeronautica (Lei
7.565/86) e a Portaria 1.141/GMS5, de 8 de dezembro de 1987, do
Ministério da Aeronautica, notadamente o uso residencial sem nenhum
tipo de isolamento ou reducado dos niveis de ruido.

“3. Para viabilizar a ampliacao imediata da pista [de pouso e
decolagem] atual do aeroporto Santa Maria e a ampliacao futura até a
maxima capacidade do sitio, faz-se necessario introduzir restricbes de
uso relativas a proibicdo de algumas atividades (hospitais, escolas,
creches etc.) e a liberacdo de outras com tratamento acustico
(residéncias, comércio, servigos etc.) a serem licenciadas na Zona de
Ruido Nivel 2.

“4. As atividades ja existentes e ndo-conformes com a nova legislacéo
nao poderdo ser ampliadas ou reformadas, sendo permitidas apenas
obras de manutengé&o visando sua conservagao, seguranca e higiene,
como também nao sera permitida a mudanca de uso para outro
inadequado a area.

“5. Essas restricdes poderiam ser enquadradas com a criagdo de uma
Area de Interesse Urbanistico a qualquer tempo, porém, considerando
gue havera restricdes quanto ao uso do solo, seria ideal incluir essa
area e seus parametros de ocupacao ja no PDDUS revisado, pois a
criacao por lei especifica posterior & aprovacao do Plano implicaria em
plebiscito prévio, conforme determina a Lei Orgénica do Municipio.

“6. Pela relevancia do tema e considerando o estagio em que se
encontra a revisao do PDDUS, solicitamos dar ciéncia da situacao ao
excelentissimo senhor Prefeito para as providéncias cabiveis.”

Ver também o evento de 04 e 05/03/2010.
(Memo n° 01/2010)

09/03/2010

Carta do Presidente da Infraero ao Prefeito de Aracaju, nhos seguintes
termos:

“E com grande satisfagdo que me dirijo a V. S2 para destacar a
evolucéao dos trabalhos referentes a implementacéo do Plano de
Integrac@o Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju — PLIU,
resultado do 1° Acordo de Cooperagéo Técnica firmado entre a
Infraero e um Governo Municipal com o objetivo de integrar o
planejamento aeroportuario com o planejamento urbano local.

“Na fase atual, os técnicos envolvidos nos trabalhos — tanto pela
Prefeitura Municipal de Aracaju quanto pela Infraero — estudam a
definicdo de usos e demais parametros urbanisticos, visando a sua
inclusdo no Plano de Desenvolvimento Urbano e Ambiental de Aracaju
[PDDUS], o que trara grande agilidade aos processos de licenciamento
e fiscalizacdo de atividades implantadas nas areas de influéncia do
aeroporto.

“Por outro lado, o refinamento do planejamento, com o objetivo de
minimizacdo dos custos e impactos ambientais associados as obras de
ampliacdo do aeroporto, ainda demanda alguns ajustes, o que se
reflete diretamente na definicdo final da area objeto de estudo para as
proposicdes relacionadas ao PLIU.

“Considerando a importancia, pioneirismo e relevancia das agdes em
curso, venho consultar V. S2 sobre a possibilidade de adequacéo das
agendas referentes a finalizacdo do PLIU e encaminhamento do
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PDDUS a aprovacao da Camara [Municipal], assegurando o
atingimento dos objetivos tracados pelo Acordo de Cooperacdo
assinado e garantindo as condi¢des necessarias para o
desenvolvimento pleno do aeroporto e, por consequéncia, do
Municipio de Aracaju e do Estado de Sergipe.”

Ver também os eventos de 04 e 05/03/2010.
(CF n° 4.982/PR/2010)

15/04/2010
16/04/2010

Reunido entre Infraero, Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria
de Planejamento), Emurb e Cehop. No registro da reunido, 1é-se (entre
outros textos):

“A reunido objetivou a constru¢do de um quadro de restricdes ao uso
do solo, semelhante ao [do Aeroporto] de Jacarepagua, para ser
apresentado a ANAC, assim que a configuragao final [do Aeroporto de
Aracaju] seja definida. [...]

“Apresentamos uma tabela-sintese dos artigos 69 e 70 da Portaria n°
1.141/GM5, onde foram feitos os ajustes necessarios, permitindo o uso
residencial com tratamento acustico, mantendo proibido [0 uso do solo
para atividades de] educacao, [usos do solo para servigos de] saude
liberado[s] apenas para consultorios sem internacéo, ambulatérios e
postos de saude (todos com tratamento acustico) e, com relagdo aos
demais [usos], foi colocada a necessidade de apresentacao de projeto
de tratamento [acustico] nos escritorios e nas areas dos
empreendimentos onde a atividade requeira concentragcao, conforme
modelo anexo.

“Caso consigamos colocar toda a Area | [de ruido aeroportuario] dentro
da area patrimonial [do aeroporto], o quadro ficara bastante
simplificado.

“Foi sugerido também que, na préxima reuniao, a ANAC estivesse
presente. A Prefeitura e a Infraero apresentardo a minuta da proposta
do PEZR elaborada em conjunto, de forma a otimizar a sua aprovacao
pela ANAC.”

(Notas de Reunidao n° 002/2010, de 20/04/2010, da Infraero)

18/11/2010

Apresentacao (para monitor de video; em PowerPoint, da Microsoft) da
Infraero sobre o Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do
Aeroporto de Aracaju. Esta apresentacao, pelo teor, parece ter sido usada
apenas em reunido interna da empresa, de controle de atividades. Nela, o
PLIU do Aeroporto de Aracaju esta vinculado ao Plano Empresarial 2010 —
Objetivo Estratégico “Promover a integracao e o desenvolvimento regional,
nacional e internacional” — Iniciativa Estratégica (Projeto) “Promover,
conjuntamente com as Administragdes Aeroportuarias locais e regionais, a
celebracdo de Acordos de Cooperagéo Técnica com as Prefeituras
Municipais objetivando a incorporacio da Area de Seguranca Aeroportuaria
(ASA) e dos Planos de Zona de Protecdo do Aeroporto (PZP) e de
Zoneamento de Ruido Aeroportuéario (PZR) nos Planos Diretores
Participativos dos Municipios onde se localizam os aeroportos” (Cédigo PI-
11.1). No detalhamento da Iniciativa Estratégica, estéo indicadas as
seguintes atividades planejadas e responsaveis:

Atividade/Etapa Responséavel
Reunides para sensibilizacdo das autoridades e AAL/PLIU
comunidade

Realizacdo de reunides técnicas PLIU
Desenvolvimento de estudos e elaboracgéo de PLIU/PLPD
alternativas
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Desenvolvimento de estudos e elaboragéo de PLIU/
propostas Prefeituras
Assessoramento técnico no processo de submissao PLIU
da proposta aos 6rgaos legislativos e demais
representantes dos municipios
Assessoramento técnico as Prefeituras no processo PLIU
de implementacéo da Lei
Sensibilizagéo das autoridades e comunidade para AAL/SR
aprovacao das necessarias alteracdes na legislacao
local

Siglas:

AAL — Administracdo Aeroportudria Local

PLIU — Geréncia de Planejamento de Integracdo Urbana

PLPD — Geréncia de Planos Diretores Aeroportuarios

SR — Superintendéncia Regional [da Infraero]

O Plano Empresarial 2010 da Infraero definia esta Iniciativa Estratégica para
cinco aeroportos: Aracaju, Macapa, Campinas (SP), Floriandpolis e Joinville
(SC).

18/03/2011

Posse de novo Presidente na Infraero.

02/06/2011

Reunido entre Infraero e Cehop. No registro da reunido, Ié-se (entre outros
textos):

“O [representante da Cehop] apresentou o projeto proposto para o
sistema viario de Aracaju, que, além de melhorar o fluxo de veiculos
na comunicacgdo dos bairros situados a norte do aeroporto com os
bairros situados a sul, propiciara melhor fluidez do acesso ao
aeroporto.

“Nesta reuniao, foram definidos os itens da tabela de uso e ocupacao
do solo, proposta no RBAC n° 161, para as areas delimitadas no
estudo das novas curvas de nivel de ruido. [...]

“A Infraero ira encaminhar CF [carta] ao sr. Prefeito de Aracaju com o
estudo da COPPE para a nova curva de nivel de ruido, elaborada
segundo parametros da minuta do RBAC n° 161.”

Note-se que, nesta reunido, ndo houve a participacao de ninguém da
Prefeitura Municipal de Aracaju, mas, apenas, de representante da Cehop,
empresa do Governo de Sergipe. Apesar disto, foi uma reunido no ambito do
ACT-PLIU, firmado com a Prefeitura Municipal.

Note-se, mais, que a Infraero levou a esta reunido a minuta do RBAC n° 161,
gue somente seria emitido em 28/09/2011.

O “estudo da COPPE” citado foi o estudo das novas curvas de ruido
aeroportuario, feito pela Fundacdo Coppetec, vinculada & UFRJ, contratada
pela Infraero.

(Notas de Reuni&o n° 001/2011, da Infraero)

29/07/2011

Carta do Presidente da Infraero ao Prefeito de Aracaju, nos seguintes
termos:

“Visando ao prosseguimento das atividades relacionadas ao Plano de
Integracdo Urbana e conforme acordado entre os técnicos da Infraero
e dessa Prefeitura, encaminho-vos os estudos de ruido elaborados
pela Fundac&o Coppetec para o Aeroporto Santa Maria — Aracaju, com
0 objetivo de orientar o processo de revisdo do Plano Diretor Urbano,
nas areas de influéncia das operac¢des aeroportuarias.

“Cabe ressaltar que a implantagao das orientagdes voltadas para a
adequada gestao de uso e ocupacéo do solo na area de entorno de
aeroportos é o instrumento mais eficaz para o controle de conflitos
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com a comunidade, conforme orientado pela Organizacdo de Aviagao
Civil Internacional — OACI.

“O processo alinha-se, ainda, com a Politica Nacional de Aviagéo Civil,
com a Politica Nacional de Meio Ambiente e com o Estatuto da
Cidade, na perspectiva de assegurar o melhor desenvolvimento das
cidades e da infra-estrutura logistica de transporte, integrada, segura e
de qualidade.”

(CF n°® 19.793/PR/2011)

01/08/2012

Reunido entre Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de
Planejamento, inclusive o Secretario Municipal) e Infraero. No registro da
reunido, I1é-se (entre outros textos):

“Haja vista ja ter sido encaminhado o Plano Diretor do Aeroporto de
Aracaju para aprovacao da ANAC, a Infraero manifestou a disposigéo
para encaminhamento da proposta de uso do solo para avaliacdo da
Céamara [Municipal], sendo informada da possibilidade de
apresentacdo de emenda ao documento em analise.

“Foi confirmada a finalizagédo da etapa de Audiéncias Publicas para
avaliacdo do Plano Diretor [municipal — PDM], sendo a proposta de
emenda [ao PDM] o caminho a ser adotado para prosseguimento do
processo de integracdo aeroporto-cidade, conforme previsto no [ACT-
PLIU].

“A Infraero devera apresentar a proposta de uso do solo a ser
considerada na area de influéncia do PZR, justificando a importancia
de cumprimento das acfes ali sugeridas para preservacao da
prestacdo dos servi¢os de transporte aéreo na cidade.

“A [Prefeitura Municipal de Aracaju] informou da existéncia de parecer
juridico liberando da obrigacdo de atendimento as orientacdes da
Portaria n® 1.141/GM5/87 no Municipio, e que o0 aeroporto estaria em
area de adensamento basico. (A classificacdo considera trés
categorias de adensamento: prioritario, basico e restrito.)

“Foram checados os limites propostos para as areas sob as curvas de
ruido, tendo sido acordado que [a Prefeitura Municipal] faria um
levantamento em campo para assegurar a delimitacdo correta a ser
adotada no documento que a Infraero devera enviar a [Prefeitura
Municipal de Aracaju] com a proposta.”

Quase trés anos depois de celebrado o ACT-PLIU, nessa reunido vé-se a
Prefeitura Municipal de Aracaju, na pessoa do préprio Secretario Municipal
de Planejamento, expressando um posicionamento de ndo-engajamento
para o estabelecimento formal no Plano Diretor municipal das restrigcbes
inerentes ao aeroporto; note-se que é demandado que a Infraero subscreva
a proposta de alteracdo do PDM, em analise na Camara Municipal
legislativa; por que nao Infraero e Prefeitura Municipal?

Note-se, ainda, que a Prefeitura Municipal renovou informacéo de que havia
um parecer juridico municipal que considerava inexigivel o cumprimento da
Portaria n® 1.141/GM5, de 1987, do MAER; ora, na reunidao de 11 e
12/11/2009, tal parecer ja havia sido mencionado (um parecer da
Procuradoria da Emurb) e a Infraero ja havia argumentado que a Portaria n°®
1.141, entdo vigente, tinha amparo na Lei n°® 7.565, de 1986.

(Notas de Reunido n® 001/2012, da Infraero)

15/08/2012

Oficio do MPF/SE a Infraero, referente ao PA e fazendo referéncia as
reunides ocorridas em 01/12/2008 e 09/02/2009, com solicitacdo de
informacgdes sobre [1] a conclusdo do Plano Diretor do aeroporto, [2] as
adequacdes do Plano Diretor do municipio as normas de seguranca da
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navegacao [aérea], e [3] o andamento do ACT-PLIU, no sentido de [...]
definir a integragdo do desenvolvimento do aeroporto com o
desenvolvimento urbano do municipio.

(Oficio EDC n° 274/2012)

22/08/2012

Carta da Infraero ao MPF/SE, em resposta ao Oficio EDC n° 274/2012 (de
15/08/2012), com as informacdes de que [1] o Plano Diretor do aeroporto foi
concluido e enviado a ANAC, para aprovacao, em 30/07/2012, [2] o Plano
Diretor do municipio encontra-se em analise na Camara Municipal e ainda
nao foram feitas as adequacoes relativas ao PZR e aos PZP e [3] conforme
0 ACT-PLIU firmado com a Prefeitura Municipal de Aracaju, as atividades de
integracdo dos planejamentos aeroportudrio e urbano vém se realizando.
Ver também o evento de 15/08/2012.

(CF n° 804/SBAR(ARAF)/2012)

12/12/2012

Reunido entre Prefeitura Municipal de Aracaju (Seplan — Secretaria de
Planejamento, inclusive o Secretario Municipal) e Infraero. No registro da
reunido, I1é-se (entre outros textos):

“Ao final de nossa ultima reunido, realizada em agosto de 2012, foi
acordado que o levantamento de campo seria atualizado pela
[Prefeitura Municipal de Aracaju] para permitir o encaminhamento final
dos limites do novo PEZR do [aeroporto]. [...]

“Nesta reuniao, os referidos limites foram analisados conjuntamente,
pois houve areas onde nédo foi possivel seguir o tracado do sistema
viario, sendo adotado, entdo, o limite dos lotes.

“No Morro do Aviao, existem duas areas onde os limites serdo ainda
definidos [...]

“A Seplan manifestou preocupacéo na aplicacdo das restrices
referentes ao tratamento acustico das constru¢des, principalmente
com relacdo a populacdo de menor poder aquisitivo. Assim, foi
solicitada a Infraero uma melhor definicdo dos materiais a serem
empregados nas construcdes, que propiciem as reduc¢des de ruido
exigidas nas Zonas Aeroportuarias 1 e 2. [...]

“A apreciacao do Plano Diretor [municipal] na Camara [Municipal] foi
paralisada. Com a posse do novo Prefeito e do novo Secretéario de
Planejamento, em janeiro de 2013, a [Infraero] fara nova apresentacao
do Plano de Integracéo [Operacional] Urbana e dos trabalhos de
revisdo do PEZR do Aeroporto de Aracaju, jA em desenvolvimento com
a Seplan.

“Préximas acoes:

“Seplan — enviar limites pendentes;

“[Infraero] — fornecer orientagcdes com relacdo aos diversos materiais
utilizados para o isolamento acustico das edificagdes situadas nas
Zonas Aeroportudrias;

“[Infraero] — apresentacdo do Plano de Integracdo [Operacional]
Urbana ao novo Prefeito e Secretério de Planejamento.”

(Notas da reunido, da Infraero)

06/02/2013

Oficio do Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju a Infraero, nos
seguintes termos:

“... encaminha-se o trabalho realizado por técnicos desta Prefeitura em
conjunto com técnicos da Infraero, tendo em vista o [ACT-PLIU] [...]
“Ressalte-se que o limite fisico das areas atingidas encontra-se
concluido neste trabalho, porém, de acordo com entendimentos, a
proposta de legislacdo ainda necessita de ajustes, dentre os quais o
Manual de Reducéo Acustica, em elaboragéo pela Infraero.”
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O anexo ao oficio € o PEZR definido conjuntamente entre Infraero e
Prefeitura Municipal.
(Oficio n° 161/2013/SEPLAN/DGU)

24/04/2013

Oficio do MPF/SE a Infraero, referente ao PA, com solicitacdo de
informacgdes sobre [1] andamento do ACT-PLIU e [2] a aprovacéo, ou néo,
do Plano Diretor do aeroporto pela ANAC.

(Oficio EDC n° 140/2013)

10/05/2013

Oficio da Infraero ao MPF/SE, em resposta ao Oficio EDC n° 140/2013 (de
24/04/2013), com as informac¢des de que [1] o Plano Diretor do aeroporto
ainda nao foi aprovado pela ANAC, [2] o PEZR foi enviado, em 13/11/2012,
para validacao da ANAC, e [3] quanto ao ACT-PLIU, os técnicos da Infraero
e da Prefeitura Municipal vém trabalhando. Ver também o evento de
24/04/2012.

(Oficio n° 223/SBAR(ARAF)/2013)

24/06/2013

Portaria da ANAC com a validagdo das curvas de ruido do aeroporto.
(Portaria ANAC n°® 1616/SIA)

22/07/2013

Oficio da Infraero ao Secretario Municipal de Planejamento de Aracaju, com
informacéo da validacéo, pela ANAC, das curvas de ruido do aeroporto. No
oficio, lé-se (entre outros textos):

“3. Para prosseguimento do processo de revisdo do Plano Especifico
de Zoneamento de Ruido (PEZR) daquele aeroporto, tem-se, como
atividade prevista no Plano de Trabalho correspondente ao ACT n°
001/2009/00186, o registro das orientacdes de uso do solo adotadas
para promover a integracdo do planejamento setorial e urbano junto a
ANAC - o que sera providenciado pela Infraero —, e sua incorporacao
ao Plano Diretor do Municipio, conforme orientacdes legais em vigor.
“4. Nesse sentido, vimos nos colocar a disposicéo de V. S? para
gquaisquer informacdes adicionais, bem como para apoio aos
procedimentos visando a incorporacdo das orientacdes de
planejamento a legislacdo de uso e ocupacéo do solo do Municipio de
Aracaju.”

(Oficio n° 9.240/DRIU/2013)

07/2013

Minuta de relatério, da Infraero, com histérico das propostas de novo PEZR
do aeroporto. Na minuta de relatério, lIé-se (entre outros textos):

“Em abril de 2010, foi finalizada a primeira proposta de PEZR,
conforme figura X, apresentando o resultado dos estudos do PLIU
com vistas a compatibilizagdo da Legislagdo Municipal com a Portaria
n° 1.141/GM5, de 8 de dezembro de 1987, vigente a época. As curvas
[de ruido] foram adaptadas ao sistema viario urbano, dando origem as
Areas Especiais Aeroportuarias.

“Como resultado dos estudos e considerando o nivel de ocupacao ja
consolidado, observou-se a necessidade de promover uma maior
flexibilizacdo da area Il [do PEZR] para o uso residencial, com
tratamento acustico, mantendo-se a proibicdo de atividades de
educacao e saude (liberado apenas para consultérios, sem internacao,
ambulatérios e postos de salde — todos com tratamento acustico).
Com relacdo aos demais usos, foi definida a necessidade de
apresentacéo de projeto de tratamento acustico nos escritorios e nas
areas dos empreendimentos onde a atividade requeira concentracao,
conforme apresentada na tabela abaixo.

“[Tabela]

“[Figura X,, datada de 04/2010]
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“Em setembro de 2011, com a entrada em vigor do [RBAC n°® 161],
este novo documento passa a regular as questdes referentes ao ruido
aerondutico [...]. Desta forma, foram elaborados novos estudos para o
PEZR [do aeroporto], em conjunto com as equipes técnicas das
Prefeituras de Aracaju e de Séo Cristovao.

“Em 2013, a partir da validagao das novas curvas de ruido [do
aeroporto] pela ANAC, por meio da Portaria n° 1.616/SIIA, foi
desenvolvida a minuta do PEZR [do aeroporto], cujas tabelas de usos
e afigura contendo as Areas Especiais Aeroportuarias relativas aos
Municipios de Aracaju e de Sdo Cristdévao, sdo apresentadas a seguir:
“[Tabela]

“A figura X apresenta a proposta para o novo [PEZR] do [aeroporto], a
ser submetido a ANAC, para validagao.

“[Figura X, datada de 07/2013]”

(Minuta de relatério, sem data, da Infraero)

26/02/2014 | PEZR do Aeroporto de Aracaju, da Infraero.

Entre Apresentacao (para monitor de video; em PowerPoint, da Microsoft) da
03/2014 e | Infraero sobre o PEZR do Aeroporto de Aracaju. Esta apresentacao, pelo
08/2014 teor, parece ter sido usada pela Infraero em reunides com outras entidades.

Na apresentacao, Ié-se (entre outros textos):

“De acordo com o novo RBAC n° 161, “o operador do aerédromo deve
buscar acdes de compatibilizacdo do uso do solo com o(s)
municipio(s) abrangido(s) pelas curvas de ruido [aeroportuario], bem
como com a comunidade de entorno” (Subparte F, item 161.51). [...]
“O PEZR do Aeroporto de Aracaju em vigor € aprovado pela Portaria
n° 629/GM5, de 2 de maio de 1984, com restricdes ao uso do solo
contidas na Tabela E-1 da Subparte E do RBAC n° 161/13, conforme
determina 0 mesmo documento, a partir de sua aprovacao, sendo que
essas restricdes ndo estao incorporadas a Legislacdo Municipal.

“O Plano Diretor do Aeroporto de Aracaju encontra-se, atualmente, em
analise no EMAER [Estado-Maior do Comando da Aeronautica] e
apresenta como diretriz de planejamento para o desenvolvimento do
sitio aeroportuario a indicacdo de adotar em sua configuracao final um
sistema de duas pistas [de pouso e decolagem] paralelas, alterando,
portanto, a configuracdo adotada no PEZR em vigor, o qual apresenta
apenas uma pista.

“Conforme a [CF 1988], art. 30, VIII, € da competéncia do Municipio
“promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, parcelamento e ocupacao do solo
urbano”. Esse aspecto esta considerado pelo ACT n°® 001/2009/0016,
cabendo as Prefeituras dos Municipios envolvidos a incorporacéo das
orientacdes do PEZR na legislagédo urbana municipal.

“ANALISE:

“O Aeroporto de Aracaju situa-se dentro do perimetro urbano da
cidade de Aracaju, estando totalmente envolvido pela malha urbana
[...]

“As diretrizes de ocupacgao contidas no Plano Diretor vigente, Lei
Complementar n® 42/2000, consagram 0 Uso misto, entre residéncias e
demais atividades, como caracteristica basica da cidade.

“O Projeto de Lei Complementar s/n°, de 19 de novembro de 2010,
referente ao Cédigo Municipal de Parcelamento, Uso e Ocupacao do
Solo, incentiva a convivéncia de multiplos usos do solo em todas as
areas da cidade — ndo havendo diferenciacdo de usos por zonas,
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sendo adotadas, para classificagdo dos usos, as seguintes referéncias:
residencial, ndo-residencial e misto.

“As novas curvas de ruido foram elaboradas com base no Plano
Diretor aeroportuério, abrangendo uma area maior que as do PEZR
em vigor, [...] atingindo a &rea urbana de Aracaju e a area rural do
municipio vizinho, Sao Cristévao.

“Em Aracaju, incidem as curvas [de ruido] de 70 e 65dB, delimitando,
respectivamente, a Zona Especial Aeroportuaria 1 — ZEA 1 e a Zona
Especial Aeroportuaria 2 — ZEA 2. Nessas Zonas, [...] 0 uso
habitacional é predominante, seguido de uso misto, com habitacéo, e
servicos diversos.

“A ocupacgao da area de entorno do Aeroporto de Aracaju apresenta a
atividade residencial consolidada, apesar das restricdes a sua
implantagdo, uso e desenvolvimento, conforme indicado no PEZR em
vigor, aprovado em 1984. [...]

“[...] Desta forma, a Secretaria de Planejamento do Municipio [de
Aracaju] manifestou-se por permiti-las [as “atividades de uso
residencial, uso misto, com habitagao, e servigos diversos”],
assegurado o cumprimento das restricbes contidas no Regulamento
[RBAC n° 161] em vigor, referentes as reducdes de ruido nas
edificacdes.

“CONSIDERACOES COMPLEMENTARES:

“O PEZR proposto foi elaborado em conjunto com técnicos das
Prefeituras Municipais onde se observam areas envolvidas pelas
novas curvas de ruido, tendo sido considerados, para indicacéo das
diretrizes ora apresentadas, o regulamento federal [RBAC n° 161], as
legislacdes municipais, o planejamento aeroportuario e o planejamento
de uso do solo atual e previsto para o entorno do aeroporto.

“Além das alteracdes dos limites do PEZR em vigor, observa-se que
mudancas significativas ocorreram nas restricdes ao uso do solo
contidas no novo PEZR, especialmente no que se refere as atividades
residenciais, educacionais e de salde, atualmente proibidas, as quais
ficam liberadas, desde que assegurado 0 necessario tratamento
acustico nas edificagbes.”

Em seguida, a apresentacao contém o PEZR aprovado pela Portaria n®
629/GM5, de 2 de maio de 1984, do MAER; o correspondente quadro de
usos do solo permitidos, proibidos e condicionados; o novo PEZR proposto;
e a Tabela de Usos para as Zonas Aeroportuarias Especiais do Municipio de
Aracaju (referente ao novo PEZR proposto).

11/04/2014 | Oficio da Infraero a ANAC, com envio, para registro, do PEZR do aeroporto.
(Oficio n° 3.182/DGDR(DRIU)/2014)

03/08/2014 | Expiragéo do ACT n° 001/2009/0016.

Siglas e abreviaturas:

ACT-PLIU — Acordo de Cooperagéo Técnica Infraero-Prefeitura Municipal referente ao Plano
de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

ANAC — Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

Cehop — Companhia Estadual de Habitag@o e Obras Publicas [de Sergipe]

CINDACTA — Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo, do COMAER

COMAER - Comando da Aeronautica

COMAR — Comando Aéreo Regional, do COMAER

Condurb — Conselho de Desenvolvimento Urbano de Aracaju

DECEA — Departamento de Controle do Espago Aéreo, do COMAER

DTCEA-AR — Destacamento Técnico de Controle do Espaco Aéreo de Aracaju, do
COMAER



Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (de Aracaju)

MAER — Ministério da Aerondutica [existente de 1942 a 1999, quando foi convertido em
COMAER]

MPF/SE — Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe

PA — Procedimento Administrativo n°® 1.35.000.001465/2007-91, no MPF/SE

PEZR — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto

PLIU — Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

PZPA — Plano de Zona de Protecdo do Aeroporto

SBAR — Aeroporto de Aracaju
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Quadro A1-3

Eventos relevantes referentes a interacao entre Infraero e Prefeitura Municipal de Aracaju
relativa ao Plano de Integragéo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju, ap6s
03/08/2014 (data de expiracdo do ACT n° 001/2009/0016) e até julho de 2018

Data

Evento (Documento de referéncia)

12/09/2014

Oficio da ANAC a Infraero, com confirmacgédo de recebimento do PEZR do
aeroporto.
(Oficio n° 200/2014/SIA/ANAC)

22/09/2014

Oficio da ANAC a Infraero, com confirmacgéo de recebimento e registro do
PEZR do aeroporto. No oficio, Ié-se (entre outros textos):

“2.[...] cabe ao operador de aerédromo, apos a efetivagédo do registro
do PEZR na ANAC, divulga-lo no prazo de 30 (trinta) dias a contar de
seu registro, e ainda buscar acées de compatibilizacdo do uso do solo
com o(s) municipio(s) abrangido(s) pelas curvas de ruido, bem como
com a comunidade de entorno.”

(Oficio n°® 213/2014/SIA/ANAC)

09/2014

Plano de Integracdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju
(SE).

13/10/2014

Oficio da Infraero ao Secretario Municipal de Planejamento e Orcamento de
Aracaju, com envio do novo PEZR do Aeroporto de Aracaju. No oficio, |é-se:

“Em cumprimento ao Plano de Trabalho correspondente ao Acordo de
Cooperacao Técnica n°® 001/2009/00186, [...] encaminho o novo Plano
Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR do Aeroporto de Aracaju,
considerando a planta contendo a identificacdo das Zonas Especiais
Aeroportuarias — ZEA e a Tabela de Usos correspondente, bem como
os Oficios n° 200/2014/SIA/ANAC, de 12 de setembro de 2014, e n°
213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de 2014, nos quais se
confirmam o registro do mesmo junto a ANAC.

“Cabe registrar nosso agradecimento ao empenho e colaboracao da
equipe técnica envolvida no projeto e assegurar o apoio desta
empresa para consecucao da etapa final dos trabalhos previstos
naquele ACT, isto é, a internalizacdo das orienta¢Bes contidas no novo
PEZR na legislacédo urbana do municipio, permitindo o
acompanhamento e fiscalizagao de seu cumprimento.”

(Oficio n° 8.734/DGDR(DRIU)/2014)

14/10/2014

Oficio da Infraero ao Prefeito de Aracaju, com envio do novo PEZR do
Aeroporto de Aracaju. No oficio, |é-se:

“Em cumprimento ao Plano de Trabalho correspondente ao Acordo de
Cooperacéo Técnica n° 001/2009/0016, [...] encaminho o novo Plano
Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR do Aeroporto de Aracaju,
considerando a planta contendo a identificacdo das Zonas Especiais
Aeroportuéarias — ZEA e a Tabela de Usos correspondente, bem como
os Oficios n° 200/2014/SIA/ANAC, de 12 de setembro de 2014, e n°
213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de 2014, nos quais se
confirmam o registro do mesmo junto a ANAC.

“Ressalto que o novo PEZR foi desenvolvido em conformidade com a
regulamentacdo em vigor, RBAC n° 161 — Emenda n° 1, aprovado pela
Resolucdo ANAC n° 281, de 10/09/2013, igualmente anexos,
considerando a legislacéo urbana local e refletindo o trabalho
desenvolvido conjuntamente por técnicos da Infraero e dessa
Prefeitura, no sentido de promover a integracdo das atividades
aeroportudrias e urbanas.
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“Gostaria de registrar meu agradecimento ao empenho e colaboragao
da equipe técnica da Prefeitura de Aracaju no detalhamento dos
estudos ora finalizados e assegurar o0 apoio desta Empresa para
consecucdao da etapa final dos trabalhos previstos naquele ACT, isto é,
a internalizacédo das orientacfes contidas no novo PEZR na legislagéao
urbana do Municipio.”

(Oficio n° 8.785/DG(DGDR)/2014)

22/01/2015

Oficio da Infraero ao Prefeito de Aracaju, com envio do Plano de Integracéo
Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju (SE), de 09/2014. No oficio, Ié-

se:

“‘Encaminho [...] o Plano de Integracédo Operacional Urbana do
Aeroporto de Aracaju, resultante do Acordo de Cooperacao Técnica n°
001/2009/0016, celebrado em 3 de agosto de 2009 entre a Infraero e
essa Prefeitura.

“Informo que o Plano Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR
esta registrado na Agéncia Nacional de Aviagéo Civil — ANAC,
conforme Oficio n°® 213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de 2014
(anexo).

“O grupo de trabalho responsavel pela elaboragédo dos estudos
previstos no Acordo de Cooperacao Técnica contemplou, no referido
PEZR, as novas curvas de ruido decorrentes do planejamento para
expansao da infraestrutura aeroportuaria [...] e as orientacdes para
integracdo do aeroporto a infraestrutura de transporte e mobilidade
urbana do Municipio.

“Diante do exposto, o documento anexo apresenta as agdes voltadas a
integracdo do aeroporto com a cidade em condi¢8es favoraveis do uso
e ocupacao do solo, em harmonia com o desenvolvimento do
transporte aéreo na regido. Dessa maneira, estaremos garantindo e
preservando a capacidade, qualidade, seguranca e confiabilidade da
infraestrutura aeroportudria instalada e, por consequéncia, propiciando
ao Municipio de Aracaju e ao Estado de Sergipe uma infraestrutura
adequada ao desenvolvimento sécio-econémico.

“Por oportuno, deve-se salientar que, em cumprimento ao previsto no
item 5 do Plano de Trabalho, anexo ao Acordo de Cooperacéo
Técnica, € de suma importancia a incorporacdo das orientacdes
decorrentes dos estudos técnicos desenvolvidos na legislagédo
municipal, possibilitando a eficiéncia necesséria para a integragéo das
areas de influéncia ao PEZR.”

(Oficio n® 784/DG(DGDR)/2015)

24/02/2015

Reunido entre Infraero e Prefeitura Municipal de Aracaju (inclusive o
Secretario Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestédo). No registro da
reunido, da Infraero, |1é-se (entre outros textos):

“O nosso ponto de partida foi o Oficio n°® 784/DG(DGDR)/2015, de
22/01/15, que encaminhou o Plano de Integracdo Operacional Urbana
(PLIU) do SBAR e informou que o novo PEZR foi “registrado” na ANAC
em 09/2014 (sendo que ja tinha sido “validado” pela ANAC em
24/06/13).

“Questionamos como os PZPs, o PEZR, a ASA e a AGRA do SBAR
seriam incorporados ao Plano Diretor municipal e a LUOS.

“A PMA relatou que ha um processo de revisdo do Plano Diretor
municipal, no &mbito do qual isto seria feito, mas alertou que serd um
processo demorado.
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“Entado, pedimos que a PMA realize um processo especifico de
incorporacgéo dos PZPs, PEZR, ASA e AGRA do SBAR ao Plano
Diretor municipal, para efeito imediato. O SEPLOG [Secretario
Municipal] ficou de avaliar o pedido.

“A [Diretora de Licenciamento da Emurb] levantou a questao do
Coeficiente de Aproveitamento (CA) igual a 1 (um) nas areas cobertas
pelo PEZR, conforme consta no PLIU, o que preocupou o Secretario
Municipal, tendo em vista que diversos iméveis abrangidos ja tém CA
igual a 2, 3 ou maior.

“O SEPLOG se comprometeu em fazer nova reunidao com a Infraero
entre 25/03 e 07/04/15, ap6s a avaliacdo do PLIU pelo Prefeito.

“A [Diretora de Licenciamento da Emurb] relatou ao SEPLOG que um
“impasse” (esta foi a palavra dela) que existe com a Infraero é quanto
ao pedido da Prefeitura para que a Infraero defina os projetos-tipicos
de isolamento acustico, de reducéo do nivel de ruido em 15, 20 ou
25dB (conforme redugdes indicadas no PLIU). Segundo ela, a
Prefeitura ndo tem condicdes de definir tais projetos-tipicos para
aplicacao, por exemplo, em casas e apartamentos de interesse social
existentes ou que venham a ser feitos nas proximidades.”

(E-mail de 03/03/2015 do Lider dos Empreendimentos Estratégicos do
SBAR)

08/04/2015

Reunido entre Infraero e Prefeitura Municipal de Aracaju. No relatério de
viagem de uma técnica da Infraero, 1é-se:

“Os representantes do Municipio apresentaram as demandas de ajuste
das definicdes anteriormente acordadas para o novo PEZR,
considerando a necessidade de maior detalhamento do zoneamento
adotado.

“Foi apresentado como justificativa a dificuldade de controle da
ocupacao do bairro Santa Maria e a conveniéncia de maior
flexibilizacdo da taxa de ocupacao dos iméveis na regido do bairro
Atalaia, mantidas as restricdes de tratamento acustico.

“Pela Infraero, foram informados os procedimentos para realizagao dos
ajustes solicitados, bem como as implicacbes decorrentes de
eventuais falhas no gerenciamento e controle do processo de
urbanizacéo das areas de influéncia do PEZR.

“Os representantes do Municipio manifestaram preocupacao com a
falta de capacitacdo dos técnicos locais para andlise e aprovagéo de
projetos de tratamento acustico, consultando sobre a possibilidade de
promocao de um treinamento por parte da Infraero nos aspectos de
ruido aeronautico.

“Como compromissos, foram acordadas as seguintes agbes:

“Pela Infraero:

“1. Encaminhamento dos documentos referentes ao PEZR em arquivo
aberto, para permitir a apresentacdo da proposta do Municipio e
reencaminhamento a ANAC, apos analise e validag&o pela Infraero;
[...]

“Pela Prefeitura de Aracaju:

“1. Efetuar as sugestdes de alteragao propostas no PEZR, para
encaminhamento a Infraero;

“2. Identificar os usos vocacionais das areas onde as alteragdes serao
sugeridas, para permitir o apoio e orientagao da Infraero.”

(Relatorio de Viagem n° 01/DGDR-ASS/15, de 08/04/2015)
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08/04/2015

Reunido entre Infraero e Prefeitura Municipal de Aracaju (inclusive o
Secretario Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestéo). No relatorio de
viagem de uma participante da Infraero, 1é-se:

“O sr. Secretario [Municipal] explanou a dificuldade de implementacao
das orienta¢des do PEZR antes do cumprimento dos procedimentos
de revisdo e aprovacdo do PDDU [Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel], o qual inclui consultas e audiéncias publicas, e
manifestou a intencéo de convocacao da Infraero para apresentagcao
do projeto PLIU antes do fechamento dos trabalhos de revisdo do
PDDU, cujo prazo previsto para encaminhamento da votacao é
setembro de 2015. [...]

“Pela Infraero, foram destacados os riscos associados ao processo de
ocupacao desordenada das areas de influéncia dos planos de
protecdo (PEZR e PZPA), bem como as implica¢des do
descumprimento do zoneamento correspondente, ressaltando a
conveniéncia de identificacdo de alternativa possivel de
implementacéo para agilizagdo das medidas de controle cabiveis.
“Foi apresentado um resumo dos aspectos discutidos na reunido
técnica realizada anteriormente, bem como das a¢fes acordadas para
prosseguimento do processo de implementacéo do PLIU.

“Foi acordado o encaminhamento das revisdes solicitadas pela
Prefeitura, para andlise e providéncias da Infraero, assim como a
manutencao do canal de cooperacéo técnica existente para evolucao
do processo.”

(Relatério de Viagem n° 01/DGDR-ASS/15, de 08/04/2015)

08/04/2015

Orientacdes e desdobramentos sugeridos por assessora da
Superintendéncia de Desenvolvimento Aeroportuario da Infraero ao
respectivo superintendente, apds viagem a servico em Aracaju. Estas
orientacdes e sugestdes sao relevantes por varias razoes:

[1] Porque registra que o PLIU do Aeroporto de Aracaju teve pouca
participacdo da Prefeitura Municipal de S&o Cristévao, municipio vizinho;
[2] Porque indica que diversas Prefeituras Municipais teriam solicitado apoio
da Infraero para a capacitacdo de seus técnicos, para a analise de pedidos
de aproveitamento de terrenos situados nas areas de influéncia dos
aeroportos;

[3] Porque anota que, nesta data, a Infraero ja tinha celebrado, pelo menos,
oito Acordos de Cooperagdo Técnica com Prefeituras Municipais sobre o
PLIU e que as Prefeituras Municipais das areas de influéncia de outros 28
aeroportos teriam interesse no apoio da Infraero para a mencionada
capacitacdo de seus técnicos.

No documento da assessora, |é-se (entre outros textos):

“Para prosseguimento do projeto [PLIU do SBAR], observa-se a
necessidade de desenvolvimento das seguintes acdes:

“1. Assessoramento técnico no detalhamento das alteragdes a serem
apresentadas [pela Prefeitura Municipal de Aracaju] ao PEZR: Trata-se
de acompanhamento da implementacdo do novo Plano Diretor do
Municipio, considerando o esclarecimento das orientagdes/restricoes
previstas nas areas de influéncia dos planos de protecdo das
operacgOes [aeroportudrias].

“2. Avaliagdo da conveniéncia de apresentagao de “seminario” para os
técnicos locais sobre a implementacdo do PEZR e PZPA, envolvendo
também a Prefeitura de S&o Cristovao: Trata-se de demanda
apresentada por diversas Prefeituras, no sentido de orientar os




162

técnicos locais para realizacdo das necessérias analises e liberacao de
projetos nas “Zonas Especiais Aeroportuarias”. Nesse sentido, sugere-

se a possibilidade de realizacdo de um seminario na Infraero,
permitindo a participagéo e troca de experiéncias entre as diversas
Prefeituras com as quais temos ACT celebrados e/ou estudos de uso
do solo em desenvolvimento, conforme anexo.

“3. Priorizar reunido de apresentagao e detalhamento do PLIU junto a
Prefeitura de Sao Cristévao: A area do Municipio de Sao Cristévao,
afetada pelos planos de protecéo [do aeroporto], se caracteriza pelo
uso rural, com vocacgéo de expansao urbana. O ACT foi celebrado
apenas com o Municipio de Aracaju, observando-se a conveniéncia de
uma aproximacao mais efetiva com [a Prefeitura Municipal de] S&o
Cristévao, visto que aquele Municipio teve um acompanhamento mais
distanciado dos trabalhos desenvolvidos pelo ACT.

[...]

“5. [...] Apds o recebimento e validacao das sugestfes apresentadas
pela Prefeitura, o PEZR sera reenviado a ANAC, para atualizacéo,
conforme previsto no RBAC n°® 161.”

O anexo destas orientacdes e sugestdes é um quadro relativo ao seminario
sobre o PLIU, abaixo reproduzida:

Seminario PLIU — Prefeituras de interesse

Aeroporto | ACT Municipios envolvidos
SBAR ACT n°001/2009/0016, Aracaju e Sao Cristévao
assinado em 03/08/2009
([com a Prefeitura de]
Aracaju)
SBCG ACT n°003/2010/0017, Campo Grande
assinado em 29/10/2010
SBFZ ACT n° 002/2010/0001, Fortaleza
assinado em 29/11/2010
SBJV ACT n° 008/2010/0012, Joinville
assinado em 14/12/2010
SBMQ ACT n° 005/2009/0031, Macapa
assinado em 10/12/2009
SBPV ACT n° 001/2010/0001, Porto Velho
assinado em 20/09/2010
SBBH ACT n° 002/2013/0005, Belo Horizonte
assinado em 31/12/2013
SBRF ACT n° 001/2011/0001, Recife e Jaboatéo [dos
assinado em 18/04/2011 Guararapes]
([com a Prefeitura de]
Jaboatao [dos Guararapes])
Outros Belém; Boa Vista;
Municipios Campina Grande;
com Cuiaba; Curitiba;
potencial Florianopolis; Foz do
interesse / Ilguagu; Goiania; lIhéus;
tratativas Joao Pessoa; Londrina;
em Macaé; Macapa;
andamento Macei6; Manaus;
Montes Claros;
Navegantes; Palmas;
Porto Alegre; Porto
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Velho; Rio Branco; Rio
de Janeiro; Sao José
dos Campos; Séo Luis;
Sao Paulo; Salvador;
Santarém; Vitoria;
Teresina; Uberlandia

(Relatério de Viagem n° 01/DGDR-ASS/15, de 08/04/2015)

Siglas e abreviaturas:

ACT-PLIU — Acordo de Cooperacgéo Técnica Infraero-Prefeitura Municipal referente ao Plano
de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

AGRA — Area de Gerenciamento de Risco Aviario

ANAC — Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

Cehop — Companhia Estadual de Habitagdo e Obras Publicas [de Sergipe]

CINDACTA — Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo, do COMAER

COMAER - Comando da Aeronautica

COMAR - Comando Aéreo Regional, do COMAER

Condurb — Conselho de Desenvolvimento Urbano de Aracaju

DECEA — Departamento de Controle do Espaco Aéreo, do COMAER

DTCEA-AR — Destacamento Técnico de Controle do Espaco Aéreo de Aracaju, do
COMAER

Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (de Aracaju)

MAER — Ministério da Aeronautica [existente de 1942 a 1999, quando foi convertido em

COMAER]

MPF/SE — Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe

PA — Procedimento Administrativo n° 1.35.000.001465/2007-91, no MPF/SE

PEZR — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto

PLIU — Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

PZPA — Plano de Zona de Protecdo do Aeroporto

SBAR — Aeroporto de Aracaju




164

Apéndice 2

Relacionamento entre a Infraero e a Prefeitura Municipal de Sdo Cristévao (SE) —

Quadro cronolégico de eventos relevantes relacionados com o Plano de Integracdo

Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju

Quadro A2

Eventos relevantes referentes a interacao entre Infraero e Prefeitura Municipal de Séo
Cristévao (SE) relativa ao Plano de Integracéo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de
Aracaju, de 2009 a julho de 2018

Data

Evento (Documento de referéncia)

11/11/2009

Reunido entre a Infraero e o Prefeito de Sao Cristovao. No registro da
reunido, Ié-se:

“[...] fomos a Sao Cristévao, [...] para reunido com o Prefeito [...].
“[...] informamos sobre o trabalho que a Infraero vem desenvolvendo
com as Prefeituras que estao nas areas de influéncia dos aeroportos
por ela administrados com o objetivo de integrar o planejamento
aeroportudrio ao planejamento municipal, visando, entre outros, a
necessidade de preservacao de uma area da cidade que sofre
influéncia do ruido aeronautico. O Prefeito informou que aquela area
[do municipio, abrangida pelas curvas de ruido aeroportuario] é
justamente a que esta sofrendo pressao imobiliaria, que varias
construtoras estao querendo aproveitar o Programa “Minha Casa,
Minha Vida”, do governo federal, para construir moradias ali — prédios
de quatro pavimentos.

“[...] o Prefeito foi bastante receptivo. Informou os nomes e telefones
dos Secretarios [Municipais] diretamente envolvidos:

“—Secretario de Infraestrutura [...]

“—Secretéario de Planejamento [...]

“Fomos a Secretaria de Infraestrutura e o Secretario disse que quem
teria mais informac0@es seria o0 arquiteto Flavio [...], que estava em
Salvador [...]. Temos que entrar em contato com ele para solicitar o
Plano Diretor [do Municipio] [...].”

(Relatério de participacao dos técnicos da Infraero, sem data)

15/04/2010

Reunido entre Infraero e Prefeitura Municipal de Sao Cristévao (Secretario
Municipal de Obras e um arquiteto). No registro da reunido, |é-se (entre
outros textos):

“Nos apresentamos ao arquiteto [da Prefeitura Municipal], com quem ja
mantinhamos contato por telefone e e-mail.

“Apresentamos o planejamento do aeroporto e a curva [de ruido
aeroportuario] proposta e tentamos localizar no mapa onde fica o
presidio, verificando que esta fora da curva, porém existe uma
proposta para sua ampliagdo que podera ficar na Curva 2. Com
relacdo as restricbes ao uso do solo a serem adotadas nesta area, por
ser, hoje, area rural, o [representante da Prefeitura Municipal]
concordou em aplicar as restricdes estabelecidas na Portaria n° 1.141
[/[GM5, de 1987, do MAER]. Principalmente para conter um possivel
vetor de expanséo da cidade de Aracaju e em fungéo da existéncia de
uma faixa de terra que, de acordo com o Plano Diretor de S&o
Cristévao, encontra-se em litigio, podendo n&o estar sendo fiscalizada
por nenhum dos municipios [...].
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“Houve interesse na assinatura do ACT-PLIU. Ficamos de enviar as
minutas.”

(Notas de Reuni&o n° 002/2010, de 20/04/2010, da Infraero)

18/03/2011

Posse de novo Presidente na Infraero.

26/08/2013

Oficio da Infraero a Prefeita de S&o Cristovao, sobre o Plano de Integracéo
Urbana do aeroporto. No oficio, Ié-se (entre outros textos):

“2. Para assegurar a adequada integracao das atividades
aeroportudrias com sua area de entorno, a Infraero vem promovendo
acOes coordenadas junto as Prefeituras Municipais localizadas na area
de influéncia das operacdes de seus aeroportos, com foco no
planejamento e gerenciamento do uso e ocupacao do solo, [...]

“O [PEZR] do Aeroporto de Aracaju encontra-se em elaboracdo por
esta empresa, sendo que as curvas de ruido desse aeroporto, as quais
abrangem areas do Municipio de Aracaju e do Municipio de Séo
Cristovao, foram validadas pela [ANAC], [...].

“[...] solicito 0 agendamento de reunido técnica entre a Prefeitura e a
Infraero, na qual serdo detalhados os objetivos e propostas do Plano
de Integracado Urbana [do aeroporto].”

(Oficio n° 10.779/DPDR/2013)

17/09/2013

Reunido entre Infraero e Prefeitura Municipal de Séo Cristévao sobre as
curvas de ruido e o PEZR do Aeroporto de Aracaju.
(Oficio n° 356/DPDR/2014, de 15/01/2014)

15/01/2014

Oficio da Infraero a Secretaria Municipal de Infraestrutura e Meio Ambiente
de Séo Cristévao, com a minuta do PEZR, que sera encaminhada para
aprovacao da ANAC.

(Oficio n° 356/DPDR/2014, de 15/01/2014)

26/02/2014

PEZR do Aeroporto de Aracaju, da Infraero.

11/04/2014

Oficio da Infraero a ANAC, com envio, para registro, do PEZR do aeroporto.
(Oficio n° 3.182/DGDR(DRIU)/2014)

12/09/2014

Oficio da ANAC a Infraero, com confirmacéao de recebimento do PEZR do
aeroporto.
(Oficio n° 200/2014/SIA/ANAC)

22/09/2014

Oficio da ANAC a Infraero, com confirmacédo de recebimento e registro do
PEZR do aeroporto. No oficio, l1é-se (entre outros textos):

“2.[...] cabe ao operador de aerédromo, ap6s a efetivagao do registro
do PEZR na ANAC, divulga-lo no prazo de 30 (trinta) dias a contar de
seu registro, e ainda buscar a¢des de compatibilizagdo do uso do solo
com o(s) municipio(s) abrangido(s) pelas curvas de ruido, bem como
com a comunidade de entorno.”

(Oficio n° 213/2014/SIA/ANAC)

09/2014

Plano de Integragdo Operacional Urbana (PLIU) do Aeroporto de Aracaju
(SE).

13/10/2014

Oficio da Infraero a Secretaria Municipal de Infraestrutura e Meio Ambiente
de Séo Cristévao, com envio do novo PEZR do Aeroporto de Aracaju. No
oficio, 1é-se:

“Em conformidade com o RBAC n° 161 — Emenda n° 1, aprovado pela
Resolucdo ANAC n° 281, de 10/09/2013, conforme anexos, encaminho
o novo Plano Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR do
Aeroporto de Aracaju, considerando a planta contendo a identificag&o
das Zonas Especiais Aeroportuarias — ZEA e a Tabela de Usos
correspondente, bem como os Oficios n® 200/2014/SIA/ANAC, de 12
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de setembro de 2014, e n° 213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de
2014, nos quais se confirmam o registro do mesmo junto a ANAC.
“‘Dada a importancia de assegurar o cumprimento das orientacdes
contidas no PEZR do Aeroporto de Aracaju, considerando a
preservacéo da capacidade daquela infraestrutura e sua importancia
para o Estado de Sergipe, e tendo em conta a existéncia de areas sob
impacto do ruido das operacdes [do aeroporto] localizadas nesse
municipio, o novo PEZR do Aeroporto de Aracaju foi igualmente
encaminhado a sra. Prefeita de Sao Cristévao, [...] com o objetivo de
registrar a disposicéo da Infraero em apoiar o acompanhamento e
implementacéo de suas orientagdes na legislacado urbana local.”

(Oficio n° 8.736/DGDR(DRIU)/2014)

14/10/2014

Oficio da Infraero a Prefeita de Sdo Cristovao, com envio do novo PEZR do
Aeroporto de Aracaju. No oficio, |é-se:

“Em conformidade com as orientagbes legais vigentes, encaminho o
novo Plano Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR do Aeroporto
de Aracaju, considerando a planta contendo a identificacdo das Zonas
Especiais Aeroportuérias — ZEA e a Tabela de Usos correspondente,
bem como os Oficios n°® 200/2014/SIA/ANAC, de 12 de setembro de
2014, e n° 213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de 2014, nos quais
se confirmam o registro do mesmo junto a ANAC.

“Ressalto que o novo PEZR foi desenvolvido em conformidade com a
regulamentacdo em vigor, RBAC n°® 161 — Emenda n° 1, aprovado pela
Resolucdo ANAC n° 281, de 10/09/2013, igualmente anexos,
considerando a legislacdo de uso do solo local e refletindo as
orientacBes para promover a integracdo das atividades aeroportuarias
e urbanas, com a consequente preservacao das condicdes
indispensaveis ao desenvolvimento do transporte aéreo na regido
“Dada a importancia de assegurar o cumprimento das orientagdes
contidas no PEZR do Aeroporto de Aracaju, considerando a
preservacao da capacidade daquela infraestrutura e sua importancia
para o Estado de Sergipe, gostaria de registrar a disposi¢ao da
Infraero em apoiar 0 acompanhamento e implementacéo de suas
orientagdes anexas na legislagio urbana do Municipio.”

(Oficio n° 8.783/DG(DGDR)/2014)

22/01/2015

Oficio da Infraero a Prefeita de Sao Cristévao, com envio do Plano de
Integracdo Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju (SE), de 09/2014.
No oficio, |1é-se:

“Encaminho [...] o Plano de Integracédo Operacional Urbana do
Aeroporto de Aracaju, resultante do Acordo de Cooperacao Técnica n°
001/2009/0016, celebrado em 3 de agosto de 2009 entre a Infraero e
essa Prefeitura.

“Informo que o Plano Especifico de Zoneamento de Ruido — PEZR
esta registrado na Agéncia Nacional de Aviagéo Civil — ANAC,
conforme Oficio n® 213/2014/SIA/ANAC, de 22 de setembro de 2014
(anexo).

“O grupo de trabalho responsavel pela elaboragcao dos estudos
previstos no Acordo de Cooperacado Técnica contemplou, no referido
PEZR, as novas curvas de ruido decorrentes do planejamento para
expansao da infraestrutura aeroportuaria [...] e as orientacdes para
integracd@o do aeroporto a infraestrutura de transporte e mobilidade
urbana do Municipio.
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“Diante do exposto, o documento anexo apresenta as acdes voltadas a
integracdo do aeroporto com a cidade em condi¢Bes favoraveis do uso
e ocupacao do solo, em harmonia com o desenvolvimento do
transporte aéreo na regido. Dessa maneira, estaremos garantindo e
preservando a capacidade, qualidade, seguranca e confiabilidade da
infraestrutura aeroportuaria instalada e, por consequéncia, propiciando
ao Municipio de Aracaju e ao Estado de Sergipe uma infraestrutura
adequada ao desenvolvimento scio-econémico.

“Por oportuno, deve-se salientar que, em cumprimento ao previsto no
item 5 do Plano de Trabalho, anexo ao Acordo de Cooperacéo
Técnica, € de suma importancia a incorpora¢do das orientacdes
decorrentes dos estudos técnicos desenvolvidos na legislacdo
municipal, possibilitando a eficiéncia necesséria para a integracédo das
areas de influéncia ao PEZR.”

Note-se que o oficio tem 0 mesmo texto do Oficio n® 784/DG(DGDR)/2015,

também de 22/01/2015, dirigido ao Prefeito de Aracaju, embora o ACT-PLIU

tenha sido feito apenas com a Prefeitura Municipal de Aracaju, ndo com a

Prefeitura Municipal de Sao Cristovao.

(Oficio n° 788/DG(DGDR)/2015)

Siglas e abreviaturas:

ACT-PLIU — Acordo de Cooperagédo Técnica Infraero-Prefeitura Municipal referente ao Plano
de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

ANAC - Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

Cehop — Companhia Estadual de Habitacdo e Obras Publicas [de Sergipe]

CINDACTA — Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo, do COMAER

COMAER - Comando da Aeronautica

COMAR — Comando Aéreo Regional, do COMAER

Condurb — Conselho de Desenvolvimento Urbano de Aracaju

DECEA — Departamento de Controle do Espaco Aéreo, do COMAER

DTCEA-AR — Destacamento Técnico de Controle do Espaco Aéreo de Aracaju, do
COMAER

Emurb — Empresa Municipal de Obras e Urbanizacao (de Aracaju)

MAER — Ministério da Aerondutica [existente de 1942 a 1999, quando foi convertido em

COMAER]

MPF/SE — Ministério Publico Federal no Estado de Sergipe

PA — Procedimento Administrativo n° 1.35.000.001465/2007-91, no MPF/SE

PEZR — Plano Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto

PLIU — Plano de Integracdo Operacional Urbana do aeroporto

PZPA — Plano de Zona de Protecdo do Aeroporto

SBAR — Aeroporto de Aracaju
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Apéndice 3

Extratos de leis e reqgulamentos referenciados selecionados

Iltem 1 — Lei n° 7.565, de 1986, artigos 43, 44, 45 e 46:

SECAO V
Das Zonas de Protecao

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aerédromos e das instalacdes de auxilio
a navegacao aérea estao sujeitas a restricdes especiais.

Paragrafo Unico. As restricdes a que se refere este artigo séo relativas ao uso
das propriedades quanto a edificacdes, instalacbes, culturas agricolas e
objetos de natureza permanente ou temporaria, e tudo mais que possa
embaracgar as operagdes de aeronaves ou causar interferéncia nos sinais dos
auxilios a radionavegacao ou dificultar a visibilidade de auxilios visuais.

Art. 44, As restricdes de que trata o artigo anterior sdo as especificadas pela
autoridade aeronautica, mediante aprovacdo dos seguintes planos, validos,
respectivamente, para cada tipo de auxilio a navegacao aérea:

| - Plano Basico de Zona de Protecédo de Aerédromos;

Il - Plano de Zoneamento de Ruido;

Il - Plano Basico de Zona de Protecao de Helipontos;

IV - Planos de Zona de Protecdo de Auxilios a Navegacao Aérea.

§ 1° De conformidade com as conveniéncias e peculiaridades de protegéo ao
v00, a cada aer6dromo poderao ser aplicados Planos Especificos, observadas
as prescricdes, que couberem, dos Planos Basicos.

§ 2° O Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerédromos, o Plano Basico de
Zoneamento de Ruido, o Plano de Zona de Protecéo de Helipontos e os Planos
de Zona de Protecao de Auxilios a Navegacao Aérea serdo aprovados por ato
do Presidente da Republica.

§ 3° Os Planos Especificos de Zonas de Protecdo de Aerodromos e Planos
Especificos de Zoneamento de Ruido serdo aprovados por ato do Ministro da
Aerondutica e transmitidos as administraces que devam fazer observar as
restricdes.

§ 4° As Administragfes Publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso
do solo, nas é&reas vizinhas aos aerddromos, as restricbes especiais,
constantes dos Planos Basicos e Especificos.

8 5° As restricdes especiais estabelecidas aplicam-se a quaisquer bens, quer
sejam privados ou publicos.

Art. 45. A autoridade aeronautica podera embargar a obra ou construgéo de
gualquer natureza que contrarie 0s Planos Basicos ou os Especificos de cada
aeroporto, ou exigir a eliminacéo dos obstaculos levantados em desacordo com
os referidos planos, posteriormente & sua publicacdo, por conta e risco do
infrator, que ndo podera reclamar qualquer indenizacgéo.

Art. 46. Quando as restricbes estabelecidas impuserem demolicbes de
obstaculos levantados antes da publicacéo dos Planos Basicos ou Especificos,
ter4 o proprietario direito a indenizacao.
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Item 2 — Lei n°® 6.997, de 1982, art. 4°:

Art. 4° - O art. 57 passa a vigorar com a seguinte redacéo:

“Art. 57 - As restricBes as propriedades, referidas no artigo anterior, serao
estabelecidas pela autoridade aerondutica competente, mediante aprovacao
de Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerdédromos, Plano Basico de
Zoneamento de Ruido, Plano de Zona de Protecdo de Helipontos, valido para
todos os helipontos, e de Plano de Zona de Protecdo de Auxilios a Navegacao
Aérea, valido, respectivamente, para cada tipo de auxilio a navegacao aérea.

§ 1° - De conformidade com as conveniéncias e peculiaridades de protecdo ao
vbo, a cada aerédromo poderao ser aplicados Planos Especificos, observadas
as prescricdes, que couberem, dos Planos Basicos.

§ 2° - O Plano Basico de Zona de Protecéo de Aer6dromos, o Plano Bésico de
Zoneamento de Ruido, o Plano de Zona de Protecao de Helipontos e os Planos
de Zona de Protecdo e Auxilios a Navegacao Aérea serdo aprovados por ato
do Poder Executivo.

§ 3° - Os Planos Especificos de Zonas de Protecdo de Aer6dromos e Planos
Especificos de Zoneamento de Ruido serdo aprovados por ato Ministerial e
transmitidos as administracbes dos municipios atingidos, para que sejam
observadas as restricoes.

§ 4° - As administra¢cfes publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso
do solo, nas areas vizinhas aos aerddromos, as restricbes especiais,
constantes dos Planos Basicos e Especificos.

§ 5° - As restricBes especiais estabelecidas aplicam-se a quaisquer bens, quer
sejam privados ou publicos.”

Iltem 3 — Portaria n°® 1.141/GM5, de 1987, do Ministério da Aeronautica, art. 68 a 73:

Secao ll
Das RestricGes

Art.68- As restricbes ao uso do solo estabelecidas pelo Plano Basico de
Zoneamento de Ruido obedecerdo aos parametros estabelecidos nos Artigos
69 e 70 desta Portaria.

Art.69- Na Area | sdo permitidos a implantag&o, o uso e o desenvolvimento das
seguintes atividades:

I- Producéo e extracdo de recursos naturais:
1- agricultura;

2- piscicultura;

3- silvicultura;

4- mineragéo; e

5- atividades equivalentes.

II- Servigos Publicos ou de Utilidade Publica:
1- estacdo de tratamento de 4gua e esgoto;

2- reservatério de agua;
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3- cemitério; e

4- equipamentos urbanos equivalentes.
IlI- Comercial:

1- depésito e armazenagem;

2- estacionamento e garagem para veiculos;
3- feiras livres; e

4- equipamentos urbanos equivalentes.
IV- Recreagéo e lazer ao ar livre:

1- pracgas, parques, areas verdes;

2- campos de esporte; e

3- equipamentos urbanos e equivalentes.
V- Transporte:

1- rodovias;

2- ferrovias;

3- terminais de carga e passageiros;

4- auxilio a navegacao aérea; e

5- equipamentos urbanos equivalentes.
VI - Industrial:

Paragrafo 1°- Na Area |, as atividades, edificacdes e os equipamentos ja
existentes e nao relacionados neste Artigo ndo poderdo ser ampliados a partir
da vigéncia desta Portaria.

Paragrafo 2°- A implantacao, o uso e o desenvolvimento de atividades tratadas
nos itens Il — nimeros 1 e 3, Ill — nimeros 1 e 2 e V — nimero 3 s6 poderdao
ser permitidos quando atendidas as normas legais vigentes para tratamento
acustico nos locais de permanéncia de publico e funcionarios, mediante
aprovacao prévia do Departamento de Aviacao Civil — DAC.

Paragrafo 3°- A implantacao, o uso e o desenvolvimento de atividades tratadas
nos itens | — nimero 5, Il — ndmero 4, lll — ndmero 4, IV — nimero 3, V —
nameros 1, 2 e 5 e VI s6 serdo permitidos mediante aprovacdo prévia do
Departamento de Aviacgao Civil — DAC.

Art.70- Ndo sdo permitidos a implantacdo, o uso e o desenvolvimento na Area
Il das seguintes atividades:

|- Residencial;

II- Saude:

1- hospital e ambulatério;

2- consultério médico;

3- asilo; e

4- equipamentos urbanos equivalentes.
Ill- Educacional:

1- escola;

2- creche; e
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3- equipamentos urbanos equivalentes.

IV- Servigos Publicos ou de Utilizac&o Publica:
1- hotel e motel;

2- edificacdes para atividades religiosas;

3- centros comunitarios e profissionalizantes; e
4- equipamentos urbanos equivalentes.

V- Cultural:

1- biblioteca,;

2- auditério, cinema, teatro; e

3- equipamentos urbanos equivalentes.

Paragrafo Unico- As atividades acima referidas poderdo ser, eventualmente,
autorizadas pelos 6rgdos municipais competentes, mediante aprovacdo do
Departamento de Aviagao Civil — DAC.

Art.71- As eventuais restricdes ao uso do solo em Area Ill, decorrentes dos
niveis de incdmodo sonoro, serdo estabelecidas em Plano Especifico de
Zoneamento de Ruido.

Art.72- As restricdes a que se referem os Artigos 69 e 70 desta Portaria
poderdo ser alteradas na elaboracdo de um Plano Especifico de Zoneamento
de Ruido, em funcdo de necessidades locais, mediante ato do Ministro da
Aeronautica.

Art.73- Todo parcelamento do solo localizado em éarea do Plano de
Zoneamento de Ruido observara as restricdes estabelecidas nos Artigos 69 e
70 desta Portaria. (MAER, 1987)

Iltem 4 — Portaria n° 256/GC3, de 2011, do Comando da Aeronautica:

Art. 64. Constitui implantacdo de natureza perigosa toda aquela que atraia
aves; produza ou armazene material explosivo ou inflamavel; que cause
perigosos reflexos, irradiacdes, fumaca ou emanacdes; assim como outras que
possam proporcionar riscos semelhantes a navegacéo aérea.

Paragrafo Unico. As implantacdes ou atividades que potencialmente atraiam
aves tém regulacéo e restricdes especificas tratadas nos art. 62 e art. 63.

Art. 65. Nas Superficies de Aproximacdo, Decolagem e Transicdo dos
aerédromos e helipontos, ndo sdo permitidas implantacbes de natureza
perigosa, mesmo que ndo ultrapassem as superficies de protegéo fixadas.

§ 1° A implantagéo de projetores de raios laser podera ser autorizada, desde
gque obedecidas as normas contidas no art. 66.

§ 2° A implantacg&o de postos de combustiveis para abastecimento de veiculos
automotores podera ser autorizada, desde que 0s mesmos néo interfiram nos
gabaritos do Plano de Zona de Prote¢cdo de Aerddromos e ndo estejam
localizados na area abrangida pela faixa de pista e numa area retangular
adjacente a cabeceira da pista de pouso e decolagem, com largura de 90
metros, centrada no eixo da pista, e comprimento de 300 metros, medidos a
partir do limite da sua cabeceira.
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§ 3° Os depoésitos de combustiveis destinados ao abastecimento de aeronaves
poderdo, a critério do respectivo COMAR, ser instalados nas Superficies de
Transicdo, desde que os mesmos nao interfiram nos gabaritos do Plano de
Zona de Protecdo do Aerédromo.
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Lista de Anexos

ANEXO 1 — Acordo de Cooperacado Técnica n° 001/2009/0016, de 03/08/2009,

firmado entre a Prefeitura Municipal de Aracaju e a Infraero.

ANEXO 2 — Plano de Integragcéo Operacional Urbana do Aeroporto de Aracaju, de

setembro de 2014, inclusive anexos.



