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Vi

O caminho ndo escolhido

Dois caminhos se separavam em um bosque amarelo,

E, lamentando ndo poder seguir os dois,

E sendo apenas um viajante, muito tempo eu fiquei parado
E olhei um deles o mais distante que pude

Até que se perdia na mata;

Entdo eu tomei o outro, como sendo o mais merecedor,
E tendo talvez melhor direito,

Porque estava gramado e queria ser usado;

Embora os que por 1a passaram

Os tenham realmente percorrido de igual forma,

E ambos ficaram essa manha

Com folhas que passo nenhum pisou.

Oh, guardei o primeiro para outro dia!

Embora sabendo como um caminho leva para longe,
Duvidasse que algum dia voltasse novamente.

Direi isto suspirando

Em algum lugar, daqui a muito tempo:

Dois caminhos se separavam em um bosque amarelo, e eu -
Eu escolhi o menos percorrido

E isso fez toda a diferenca.

(Robert Frost, 1916)



RESUMO

O sucesso e aumento do transporte aéreo em nivel mundial nas ultimas décadas fizeram com
gue aeroportos ao redor do globo se vissem na necessidade de aumentar suas capacidades
de processamento de aeronaves, pessoas e cargas, o que demanda mais espag¢o para novas e
melhores facilidades. No Brasil, o sistema aeroportudrio foi atualizado, durante as ultimas
décadas, apenas em grandes centros urbanos e capitais de estado. Aeroportos que
floresceram nas décadas de 1950 e 1960 em cidades interioranas foram esquecidos por
muitos anos enquanto a malha urbana se expandiu sem que houvesse uma expansao do sitio
aeroportudrio ou uma contenc¢ao urbana de seu entorno. O cenario de crescimento da aviagao
civil no Brasil desde os anos 2000 fez voltar os olhares para esses aeroportos, mostrando em
estudos governamentais que a infraestrutura aeroportudria chegara no limite da capacidade

em 10 anos.

O presente trabalho exercita a técnica do planejamento para a expansdao de sitios
aeroportudrios na busca de um método que permite a avaliacdo do ambiente urbano quanto
a viabilidade da permanéncia do aeroporto na posicdao existente. A aplicacdo de uma Unica
configuracdo de sitio referencial para os quatro exemplares da pesquisa, com aeroportos no
limite da malha urbana, possibilita comparar os resultados e, assim, avaliar o método
proposto. Os resultados mostram a pertinéncia do método e apontam como fatores
determinantes para a viabilidade do sitio existente o tamanho da expansdo de area do

planejamento e a quantidade de infraestrutura urbana afetada no entorno aeroportuario.

Palavras-chave: Aeroporto. Infraestrutura Aeroportudria. Expansdao aeroportudria. Entorno

Aeroportuario. Planejamento Urbano.
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ABSTRACT

The success and increase of air transport worldwide in recent decades have made airports
around the globe find themselves in need of increasing their capacity for processing aircraft,
passenger, and cargo, which demands more room for new and better facilities. Brazil is also
part of this pace of growth in global civil aviation, however the Brazilian airport system has
been updated, in recent decades, only in large urban centers and state capitals. Airports that
flourished in the 1950s and 1960s in interior towns were forgotten for many years as the urban
fabric expanded without an expansion of the airport site or an urban containment of its
surroundings. The growth scenario of civil aviation in Brazil since the 2000s has turned eyes to
these airports, showing in government studies that the airport infrastructure will reach the

limit of capacity in 10 years.

The present work exercises the planning technique for the expansion of airport sites in the
search for a method that allows the assessment of the urban environment regarding the
feasibility of the airport's permanence in the existing position. The application of a single
reference site configuration for the four research examples, with airports at the edge of the
urban grid, makes it possible to compare the results and, thus, evaluate the proposed method.
The results show the relevance of the method and point out as determining factors for the
viability of the existing site the size of the planned area expansion and the amount of urban

infrastructure around the airport.

Key words: Airport. Airport infrastructure. Airport expansion. Airport surrounding. Urban
planning.

viii



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ACI — Airport Council International (Associa¢do internacional de aeroportos)
ANAC — Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ANV — Aeronave

ARC — Aerodrome reference Code (Codigo de Referéncia de Aerédromo)
CERTOP — Certificagcdo Operacional de Aeroporto

COMAER — Comando da Aerondutica

IATA — International Air Transport Association (Associacao Internacional das Empresas Aéreas)
IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IMC — Instrument Metheorological Condition (Condi¢cdes meteorolégicas por instrumento)
IPEA — Instituto de Pesquisa e Estatistica Aplicada

NAP — The National Academies Press

OACI - Organizacao de Aviacao Civil Internacional

OPS — Operacgdes / Operacional

PA CAT | — Precision Approach Category 1

PAN — Plano Aerovidrio Nacional

PAX — Passageiros

PZPA — Plano de Zona de Protec¢do de Aerédromo

QGIS — Quantum GIS

RBAC — Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

RESA — Runway End Safety Area (Area de seguranca de fim de pista)

RWY — Runway (Pista de pouso e decolagem)

SAC — Secretaria de Aviacdo Civil (Ministério da Infraestrutura)

SIA — Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (ANAC)

TWY — Taxiway (Pista de téxi)

UTP — Unidade Territorial de Planejamento (PAN)

VMC — Visual Metheorological Condition (Condi¢cbes meteoroldgicas visuais)



LISTA DE FIGURAS

Descricao
Figura 1. Processo Integrado de Planejamento (MAGALHAES; YAMASHITA,
20009, p. 11).
Figura 2. Processo Integrado de Planejamento (Parcial) (MAGALHAES;

YAMASHITA, 2009, p. 11).

Figura 3.
Figura 4.

111).
Figura 5.

Elementos do fendmeno de Transporte (MAGALHAES, 2010, p. 107).
Relagdes entre os elementos de Transporte (MAGALHAES, 2010, p.

Esquemas simplificados de leiautes de aeroportos (parcial, traducao

propria) (JANIC, 2016, p. 689).

Figura 6.
Figura 7.
Figura 8.
Figura 9.

Figura 10.
Figura 11.
Figura 12.
Figura 13.
Figura 14.
Figura 15.
Figura 16.
Figura 17.
Figura 18.
Figura 19.
Figura 20.
Figura 21.
Figura 22.
Figura 23.
Figura 24.
Figura 25.
Figura 26.
Figura 27.
Figura 28.
Figura 29.
Figura 30.
Figura 31.
Figura 32.
Figura 33.
Figura 34.
Figura 35.
Figura 36.
Figura 37.
Figura 38.
Figura 39.
Figura 40.
Figura 41.
Figura 42.
Figura 43.

Esquema metodolégica da pesquisa

Configuracdo do lado ar do aeroporto

Leiaute e area minima para o sitio aeroportudrio

Sitio aeroportudrio com anel de futura expansdo / controle urbano
Unidade Territorial de Planejamento de Campina Grande
Posicao do aeroporto de Campina Grande na malha urbana
Posicao do aeroporto de Campina Grande na malha urbana
Entorno do aeroporto de Campina Grande

Unidade Territorial de Planejamento de Londrina

Posicao do aeroporto de Londrina na malha urbana

Posicdao do aeroporto de Londrina na malha urbana

Entorno do aeroporto de Londrina

Unidade Territorial de Planejamento de Uberlandia

Posicdo do aeroporto de Uberlandia na malha urbana
Posicdo do aeroporto de Uberlandia na malha urbana
Entorno do aeroporto de Uberlandia

Unidade Territorial de Planejamento de Itajai

Posicdao do aeroporto de Navegantes na malha urbana
Posicdao do aeroporto de Navegantes na malha urbana
Entorno do aeroporto de Navegantes

Posicao do aeroporto de Fort Smith na malha urbana

Posicdao do aeroporto de Fort Smith na malha urbana
Entorno do aeroporto de Fort Smith

Posicao do aeroporto de Jackson na malha urbana

Posicdo do aeroporto de Jackson na imagem de satélite
Entorno do aeroporto de Jackson

Posicdo do aeroporto de Columbia na malha urbana

Posicdo do aeroporto de Columbia na imagem de satélite
Entorno do aeroporto de Columbia

Posicdo do aeroporto de Wichita na malha urbana

Posicdo do aeroporto de Wichita na imagem de satélite
Entorno do aeroporto de Wichita

Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Campina Grande
Uso do solo para o entorno do aeroporto de Campina Grande
Infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Campina Grande
Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Londrina
Uso do solo para o entorno do aeroporto de Londrina
Infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Londrina

Pag.
11

11
14

14

18
30
39
39
40
55
56
57
58
59
60
61
61
62
63
64
65
66
67
68
68
70
70
71
72
73
73
74
75
75
76
77
78
79
80
82
83
84
85



Descricao

Figura 44. Situagdo do sitio referéncia para o aeroporto de Uberlandia
Figura 45. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Uberlandia
Figura 46. Infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Uberlandia
Figura 47. Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Navegantes
Figura 48. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Navegantes
Figura 49. Infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Navegantes
Figura 50. Insercdo do sitio referéncia no aeroporto de Fort Smith
Figura 51. Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Fort Smith
Figura 52. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Fort Smith
Figura 53. Insercdo do sitio referéncia no aeroporto de Jackson
Figura 54. Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Jackson
Figura 55. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Jackson
Figura 56. Insercdo do sitio referéncia no aeroporto de Columbia
Figura 57. Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Columbia
Figura 58. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Columbia
Figura 59. Insercao do sitio referéncia no aeroporto de Wichita
Figura 60. Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Wichita
Figura 61. Uso do solo para o entorno do aeroporto de Wichita
Figura 62. Imagens comparativas das cidades brasileiras — Posicionamento dos

aeroportos
Figura 63. Imagens comparativas dos aeroportos brasileiros — Area edificada
Figura 64. Imagens comparativas dos aeroportos brasileiros — Uso do Solo
Figura 65. Imagens comparativas dos aeroportos americanos — Uso do Solo
Figura 66. Imagens comparativas dos aeroportos americanos — Infraestrutura

urbana
LISTA DE TABELAS
Descricao
Tabelal. Cddigo de Referéncia de Aerédromo — ARC / RBAC 154 / Tabela A-1
P. 6.

Tabela 2.  Aeronaves comerciais e correspondéncia ao ARC
Tabela3. Distancias minimas de separacdo para pistas de taxi / RBAC 154 /
Tabela C-5P. 37.

Tabela4. Categorizacdo de zoneamento (traducdo prépria) (WALKER;
STEVENS, 2008, p. 8).

Tabela 5. Tipos de localizacbes dos aeroportos e respectivos critérios

Tabela 6. Listagem das nomenclaturas de Uso do Solo aplicavel a pesquisa

Tabela7. Quantificacdes de infraestrutura para as dreas do territério
planejado

Tabela 8. Universo de aeroportos com voo regular desde 2017

Tabela9. Aeroportos com populagdo nas UTPs entre 200 mil e 1 milhdo de
habitantes / Situagdo na ANAC e ndo-conformidades levantadas

Tabela 10. Aeroportos com restrigdes impostas pela na ANAC e nao-
conformidades levantadas / Posicdo do aeroporto em relagdo a cidade

Tabela 11. Resumo da distribuicdo dos aeroportos quanto a deficiéncia,
restricao e posi¢ao na malha urbana

Tabela 12. Listagem dos aeroportos elegiveis para a pesquisa

Pag.
86
87
89
90
91
92
93
94
95
96
96
97
98
99

100
101
101
102

108
114
116
118

119

Pag.

20
20

22
25
34
41

42
43

46
49

51
51

Xi



Descricao

Tabela 13. Classificacdo dos tipos de aeroportos selecionaveis apds o critério
final de corte

Tabela 14. Listagem dos aeroportos selecionados para a pesquisa

Tabela 15. Listagem dos aeroportos selecionados para a pesquisa com seus
pares americanos

Tabela 16. Listagem dos pares de aeroportos brasileiros/americanos propostos
para a pesquisa

Tabela 17. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Campina Grande

Tabela 18. Distribuicdo da infraestrutura do aeroporto de Campina Grande

Tabela 19. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Londrina

Tabela 20. Distribuicdo da infraestrutura do aeroporto de Londrina

Tabela 21. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Uberlandia

Tabela 22. Distribuicdo da infraestrutura do aeroporto de Uberlandia

Tabela 23. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Navegantes

Tabela 24. Distribuicao da infraestrutura do aeroporto de Navegantes

Tabela 25. Distribuicdao do uso do solo do aeroporto de Fort Smith

Tabela 26. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Jackson

Tabela 27. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Jackson

Tabela 28. Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Wichita

Tabela 29. Relagdo populagdo / area construida das cidades

Tabela 30. Distancia aeroporto / centro urbano

Tabela 31. Caracteristicas urbanas e posicionamento do aeroporto na malha
urbana

Tabela 32. Caracteristicas fisicas dos sitios aeroportudrios

Tabela 33. Quantidade de area construida no entorno aeroportuario

Tabela 34. Propor¢dao das atividades de uso do solo nos entornos
aeroportuarios

Tabela 35. Quantitativo de infraestrutura no entorno aeroportuario

Tabela 36. Fatores para valoracdo dos critérios

LISTA DE GRAFICOS
Capitulo / Secdo
Grafico 1. — Proporcdo das caracteristicas dos aeroportos no universo
pesquisado

Xii

Grafico 2. — Proporc¢ao das caracteristicas dos aeroportos nas faixas da pesquisa

Grafico 3. — Proporcdo das atividades de uso do solo nos entornos
aeroportuarios

Grafico 4. — Proporcdo das atividades de uso do solo nos entornos
aeroportudrios

Pag.

52
53

53

54
80
81
83
85
87
88
90
92
94
97
99
102
107
107

109
111
113
117

119
125

Pag.

103
104

115

117



SUMARIO

1 INTRODUGAD.......coitiiiieteteteiseet ettt ettt a et te bbb se s bebese et bebesess s s ebesess s ssesesans 1
1.1  Transporte aéreo, desenvolvimento aeroportuario e urbanizagao ...........ccceeeeeunneen. 1
1.2  Contextualizagdo: 0 caso brasileiro ........occccvviieeieeiie i 3
1.3 Caracterizagdo dO pProblema.. ... 6
1.4 HipOtese da PESOUISA.....uuiiiiiiiiieiiiiiieeeeiiteeeeerieee e e strre e s sste e e s ssbaeeessssbaeeessnraeeesnnsneeeas 8
1.5 Objetivos: geral @ @SPeCifiCOS ...uuiiiiiiiiiiiiie e 9

2 REFERENCIAL TEORICO ....uviuiriiiaiiaeieieeseieese ettt sses e ssesssseenes 10
2.1  Processo Integrado de Planejamento.......cccceeeeeeciiiiiiiee e 10
2.2 Estruturacdo do sistema de transPOrtes ......cccecccciiiieee e e 12
2.3 Sistema aeroportuario - COMPOSICAO ....eeeeiuriiieeeiiieeeeciiteeeeerree e e e rraeeeeesareeeeeereaeeeeans 15

2.3.1  Area e leiaute como requisitos do sistema aeroportudrio ..........c.cccceeeveveveuenenes 16
2.3.2 Regulacdo de seguranca operacional como requisito de infraestrutura
] go] o Jo o (U L1 I- PSP 18
2.4 Entorno aeroportudrio — Ambiente urbano .......ccccccoveiiii i 23
2.4.1  Uso do solo N0 entorno aeropOrtUArio ......eeeccveeeeeecieeeeesiieeeeesiieeeeesveeeeesneeens 25
2.4.2  Stakeholders na dindmica das alteracdes urbanas ........ccocccevvvveeeeeeeeicccnnneeeennnn. 27
2.5 Urbanizacdo, mobilidade e infraestrutura.........ccccvveeveeiiiiccccieeeee e 29

3 METODO DA PESQUISA .....oouieieiiereieeeeeeeset st s st s s s s st s s s s s s s s s s s sasasanans 31

I B V1Y To I (=T Y PRSP 31
3.1.1  Objeto / Vis30 dO ODJELO.......ccciuiieerieectee ettt e e 32
3.1.2 Dados eSpaciais da PESQUISA .....cceerrerrrrereeeeeeieiiiinrreeeeeeeesesenrreeeeeeeeeessssnrseeeeeeens 33

3.2 O aeroporto No contexto da CIdAde .......ueeeieeiieieiiiriieeee e e 35
3.2.1 Aeroportos eletivos para aplicacdo do Método......cccceeeveecrverieeeeeeeiccrreeeeeen, 35
3.2.2 Demarcacdo do entorno aeroportUario.......cccccccviieeieeeieiecciiiiiiee e eeeecrree e, 37

G I (T I T=T o] oo & U T Lo TSR RURPR 37
3.3.1 Configuragao do sitio referéncia para o planejamento ........cccccceeeeeeeccnviieennn.n. 39

3.4  Andlises qualitativa e quantitativa das dreas delimitadas........ccccccceeveciriirinnennnnnes 42
341 USO O SOIO ceneiiiieeieeeee et 42
3.4.2  Infraestrutura urbana ......coceeiieiiieiieeeeee e 43

4 ESTUDO DE CASO...uiiiiiiiieeiee ettt sttt ettt e st ss e sar e e sneeeaneessnesneens 45
o R U1 11V T Yol oYX [ U 1Y Lo Lo TR PR RPN 45
4.2  Posicionamento do aeroporto na cidade / Entorno aeroportuario ...........cceeeveeunees 56

4.2.1  Campina Grande - PBu.....ouuiiiiiiiiiieeeiiiieeesiiee et ee et e e st s e s e e s s 56
4.2.2  LONAIING = PRttt 60
4.2.3  UDerlandia - MG ....coouiiiiiiieie et 64



L R | =Y - 1R ] TP PP PUPPRRRN 67

4.2.5  ACrOPOIrtOS AMEIICANOS. . .uuiieieieirieiersieieisssissessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 71

4.3  Aplicagdo do método proposto para Analise dos Aeroportos.......cccceeeeeeeecuveeeeennnee. 80
4.3.1  Campina Grande - PB ... e e e 81
4.3.2  LONAFING = PR ettt 84
4.3.3  Uberlandia - IMGu....c..ooiiiiieieeeiee ettt 88
B34 TJA1 = Sttt sttt e b e st e b e st e beesaees 91
4.3.5  ACropPOrtOS aMEIICANOS. .. uuu e s e e e s e s e s e s e s e s e s e s e s e s e s e s e e nas 94

5  DISCUSSAO DOS RESULTADOS .......ooveveuiriiiieretesiisetesesessssesesesessssesesesesssssesesssssssseseseses 105
5.1 Consideragdes SODre @ PESQUISA .uuviiiiiiicciviiiriee e e e ceceitrree e e e e eessnererre e e e e e e eennnrreneeeeeas 105
5.1.1  Caracteristicas do universo da PesquiSa.......cccceccueeeeieireeeeeiiieeeeeireeeeeecieaee e 105
5.1.2  Configuracao do sitio referéncia para o planejamento.......c.ccccccccvveeeeecineeenns 107
5.1.3  Posicionamento do aeroporto Na cidade ......ccccccveeiiviiieeienciiiee e 108
5.1.4 Consideracoes sobre a Aplicacdo do Método e Resultados.......ccceeeeeeeenennnneee. 114

5.2 Consideragdes sobre 0 MEtOdO........cccouvuiiiiiiciieri i 123
ST 2% R V- (oY Tor- To le o 1 ol 4 1 4= o -SSP 125

6 CONSIDERAGOES FINAIS ....cooviiiieretetiieteteteteiee st ese ettt ss b ss bt as s s s snseseas 128
REFERENCIA BIBLIOGRAFICA........cuiuiriiineiriieitisese ettt 132
APENDICE A ..ottt bbb 136
APENDICE B ...ovuutaieiaieieteieise bttt 138
APENDICE C oottt bbb 140
APENDICE D ..ooeoeeeeirisisieteeee i sseese sttt bbb 141
APENDICE E w.ooeuvveieirisiseieteeets it bbb 143

Xiv



1 INTRODUCAO

Urbanizacdo e transporte sempre tiveram uma relagcdo indissociavel. Muitas cidades surgiram
do entroncamento de importantes rotas de transporte de bens, pessoas e informacdes,
beneficiando-se do fluxo de riquezas enquanto as técnicas de transporte se desenvolveram
gracas a inovacdo e criatividade proporcionadas pela aglomeracdo urbana (ASCHER, 2010;

MUMFORD, 2008; SCOTT, 2001).

A medida que o transporte se torna fator significativo na geracdo de riqueza das nacdes, as
infraestruturas de transportes passam a influenciar e moldar o contexto urbano dos centros
econdmicos. Assim foi com os portos no Século XVIII, as ferrovias no Século XIX, as rodovias
no Século XX e, finalmente, os aeroportos vém promovendo as transformac¢ées urbanas do

Século XXI (FREESTONE; BAKER, 2011).

Esta pesquisa se baseia nas questdes do gerenciamento do entorno aeroportuario quanto as
necessidades de espac¢o para a infraestrutura de transporte aéreo a fim potencializar suas

contribuicGes para prosperidade ocasionada pelo transporte de bens, pessoas e informacdes.
1.1 Transporte aéreo, desenvolvimento aeroportuario e urbanizagao

Na década de 1970, quando o transporte aéreo ganhou relevancia no contexto mundial,
parques industriais nos arredores de aeroportos passaram a estabelecer uma relagao
simbidtica a fim de extrair vantagens locacionais relativas as oportunidades empresariais

oferecidas, levando o mundo a era da globaliza¢cdo (PEREIRA et al., 2018).

A globalizacdo prosperou gracas a velocidade da aviacdo, que viabilizou a dispersdao do
processo de producao em diferentes paises na busca de vantagens locacionais, flexibilidade e
adaptabilidade por meio de especificidades geograficas, como a singularidade da forca de
trabalho requerida em cada estagio da cadeia produtiva. Esse novo arranjo fez surgir as
cidades globais e as cadeias de valor globais, aumentando a concentracdo humana nas areas
metropolitanas pelo mundo até atingirem tamanho de regides (CASTELLS, 2000; SCOTT,
2001).

O transporte aéreo se desenvolveu de forma mais robusta nos Estados Unidos e Europa, onde
concentrou o trafego mundial até os anos 1990 em torno de 70%. A partir de entdo, a
globalizacdo aumentou a participacdo das demais regides do mundo no crescimento da

demanda mundial por viagens aéreas, estabilizando seu incremento no patamar de 4% a.a.,



ou sua duplicacdo a cada 15-20 anos. Mesmo assim, a média de viagens nos paises
desenvolvidos é de cerca de 6 vezes maior que no resto do mundo, fazendo com que esse

mercado esteja longe de saturar (NEUFVILLE; ODONI, 2013).

A acessibilidade e a eficiéncia da industria aeronautica tornaram o setor em um dos que mais
cresce atualmente, o que equivale dizer que existe uma pressao permanente por um uso mais
racional dos aeroportos existentes e pelo provisionamento de mais capacidade do sistema
aeroportudrio, fazendo com que a relacdo entre aeroporto e ambiente urbano se torne

assunto de grande relevancia atualmente (JANIC, 2009).

Quanto ao posicionamento de aeroportos, estes sdao implantados em dareas rurais ou de baixo
adensamento urbano para a protecao e eficiéncia das operagdes aéreas, assim como para a

protecdo da populacdo quanto a poluicdo ambiental (NEUFVILLE; ODONI, 2013).

Porém, ao longo das décadas, aeroportos se tornaram centralidades urbanas, polos de atracao
de atividades humanas, um dos principais espagos construidos na imagem da cidade
contemporanea para o dinamismo econdmico e estilo de vida. Desta forma, os aeroportos
sao, atualmente, infraestruturas vitais do contexto urbano para o desenvolvimento de cidades
gue desejam se beneficiar da geracdo de riquezas que este meio de transporte oferece

(FREESTONE; BAKER, 2011; NEUFVILLE; ODONI, 2013; PANERAI, 2014).

A conexdo produtiva do aeroporto com seu ambiente urbano passou a ser conhecida como
‘Cidade-Aeroporto’, um conceito que gerou o reconhecimento de um novo desenho urbano,
uma manifestacao espacial emergente catalisada em uma economia centrada no aeroporto,
no desenvolvimento urbano e no transporte multimodal (GULLER; GULLER, 2001; PENEDA;
REIS; MACARIO, 2011).

Assim, o papel do aeroporto passou de mero terminal de transbordo para um polo de
influéncia urbana mais ampla, além do sitio aeroportudrio, focado na importancia do
gerenciamento das cadeias de suprimentos e do papel crescente do comércio eletronico,
fazendo com que a administracdao aeroportudria deixasse de ser um mero departamento
governamental para se tornar um empreendimento imobilidrio de cardter empresarial

(FREESTONE; BAKER, 2011).

Todavia, o sistema aeroportuario depende de planejamento de longo prazo a fim de que a
sociedade consiga tirar proveito dos servigcos proporcionados pela aviacao civil, bem como

servigos aéreos de qualidade necessitam de uma configuragao urbana especifica em suas



imediagGes. Decisoes de alocacdes de investimentos tomadas no presente moldardo o futuro

do aeroporto por muitos anos (BRANCO, 2013; KWAKKEL; WALKER; MARCHAU, 2010).

Esta relacdo passa a exigir dos gestores das cidades a capacidade de implantar arranjos
territoriais mais eficientes e legislagcdes urbanas que sejam capazes de harmonizar todos os
atores e interesses impactados pela infraestrutura em diversos niveis governamentais

(BRANCO, 2013; FREESTONE; BAKER, 2011; GULLER; GULLER, 2001).

O crescimento econémico de uma sociedade e o respectivo crescimento do transporte aéreo
fazem com que a infraestrutura aeroportudria naturalmente demande por mais territério a
fim de garantir flexibilidade para expansdo da capacidade aeroportudria no longo prazo, ao
mesmo tempo que atrai o desenvolvimento urbano no territério ao redor (GULLER; GULLER,

2001).

E a expansdo urbana, quando chega ao entorno do aeroporto, impde desafios relacionados a
gestdo do solo para o desenvolvimento sustentdvel do sistema aeroportudrio como (JANIC,

2016; PENEDA; REIS; MACARIO, 2011):

e Compatibilidade de uso com atividades aeronauticas em areas de parcelamento;
e Disponibilidade de terra para expansdes do sitio aeroportuario e arranjo territorial; e

e (Qualidade da conectividade, tanto relacionada a infraestrutura urbana que permite o

acesso a partir do e para o aeroporto, como a relacionada as aerovias.

Dessa forma, as tensdes entre o potencial dos servicos a serem prestados pelo setor aéreo,
gerados pela incapacidade de expansdo ou flexibilidade do sitio aeroportudrio, e a vida
cotidiana, que recebe a poluicdo sonora e ambiental das operacGes aéreas, aparecem quando

um processo de expansao urbana no entorno aeroportudrio se estabelece (JANIC, 2009).

Como reflexo da economia do século XXI, os beneficios econdmicos de um aeroporto sdo
percebidos em um contexto regional e nacional, enquanto os impactos negativos geralmente
sdo sentidos nas comunidades locais. Assim, a questdo-chave que se coloca é: como evitar a
perda do potencial produtivo de um aeroporto ao mesmo tempo que prové sustentabilidade

econdmica, social e ambiental aceitaveis para o seu entorno? (GRAHAM, 2008).
1.2 Contextualizacdo: o caso brasileiro

No Brasil, a maioria dos aeroportos se consolidou entre as décadas de 1940 e 1960, no auge

da expansdo do transporte aéreo no Brasil com 350 localidade atendidas, em um momento



em que o pais ainda era predominantemente rural, com popula¢cdo pequena nas cidades do
interior. Entre as décadas de 1960 e 1970, devido a mudanca de caracteristicas no transporte
aéreo?!, ocorreu uma forte retracdo de localidades atendidas por aeroportos, chegando a ter
menos que 100 (cem). Com isso, muitos aerédromos foram ‘esquecidos’ do contexto aéreo e
a mercé da expansdo urbana, consequéncia da migracao populacional a partir da década de
1970, quando a sociedade brasileira se tornou mais urbana que rural (MALAGUTTI, 2001;
VILLACA, 2001).

Na década de 2.000, o crescimento econémico se expandiu para as cidades médias do Brasil,
acelerando o processo de metropolizacdo no interior do pais e levando junto o crescimento
do transporte aéreo (SAC, 2018)? que atingiu seu apice em decorréncia dos grandes eventos
esportivos sediados pelo Brasil (Copa FIFA 2014 e Olimpiadas RIO 2016), mesmo com pouco

mais de 100 (cem) cidades atendidas.

Contudo, a gestdo sobre a infraestrutura aeroportudria brasileira ndo acompanhou o ritmo de
investimento da empresas aéreas, mantendo sua capacidade instalada e seus sitios
aeroportudrios praticamente inalterados por muitos anos, corroborado com recente relatério
governamental® que estima a capacidade instalada atual do sistema aeroportuério brasileiro
abaixo de 300 milhdes de pax/ano, ou uma capacidade excedente de 50% em relagdo a
demanda atual, dando ao sistema uma expectativa de crescimento por 10 anos se mantido o

mesmo ritmo do crescimento mundial (4% a.a.) (IPEA, 2010; SAC, 2018).

Da mesma forma, o planejamento urbano também nao conseguiu acompanhar o crescimento
urbano em geral e o aumento da complexidade, cada vez mais presente, na conjuntura das
cidades brasileiras, evidenciando que o aeroporto, como equipamento urbano, ficou de fora
do rol de fatores indutores na organizacdo das hierarquias e funcionalidades urbanas, fazendo
com que os entornos aeroportudrios ndo ganhassem o tratamento necessario para seu

desenvolvimento (PINTO, 2019; SABOYA; NETTO, 2013; ULTRAMARI; SILVA, 2017).

Na visdo territorial, os vetores da expansdo urbana no Brasil seguem o caminho das vias

regionais que se conectam com outros centros urbanos, onde o processo de parcelamento

1 Aeronaves a pistdo (e hélice), que transportavam em torno de 30 passageiros, foram substituidas por aeronaves
a jato, mais velozes e transportando mais de 100 passageiros. Por outro lado, os jatos demandavam pistas mais
bem pavimentadas e terminais de passageiros maiores, requisitos inviaveis para a maioria dos aerédromos
publicos brasileiros na época.

20 mercado da aviac3o civil triplicou o volume de passageiros transportados entre os anos de 2000 (68,6 milhdes
pax/ano) e 2015(217,2 milh&es pax/ano).

3 Plano Aeroviario Nacional — PAN 2018 (MInfra).
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das glebas rurais inicia a urbanizacdo. Estando o aeroporto proximo de uma dessas vias, o
entorno aeroportudrio se torna alvo da expansao urbana, cuja intensidade depende do grau
de crescimento econdmico da cidade e do ritmo de construcdo do espaco urbano (SABOYA;

NETTO, 2013; VILLACA, 2001).

Qualquer infraestrutura de transporte necessita de espaco para se desenvolver, seja
rodoviaria, ferrovidria ou aeroportuaria. Assim, o gerenciamento preventivo do solo urbano
em seu entorno é necessdrio para que os sistemas de transporte consigam atender as
demandas econdmicas e necessidades da sociedade, quer no presente, quer em um futuro de

desenvolvimento econémico.

Neste contexto, as cidades brasileiras apresentam uma variedade de situagGes em que o sitio
aeroportudrio se encontra desde totalmente cercado pela cidade, principalmente nas grandes
capitais, passando por localizacdo no limite da mancha urbana, em uma situacdo em que ainda
se pode atuar com o gerenciamento preventivo do solo urbano, até sitios na zona rural,
guando a cidade ndo teve um crescimento urbano acelerado ou seu crescimento aconteceu

para outros lados que ndo o aeroporto.

Por outro lado, a politica governamental de regulacdo da seguranca operacional na
infraestrutura aeroportuaria comecgou a fazer efeito a partir dos grandes eventos esportivos
no Brasil por meio da Certificacido Operacional de Aeroportos®, na conformidade com os
requisitos de infraestrutura, e, subsidiariamente, por Portaria® que determina os limites da
operacado dos aeroportos que nao se submeteram ao processo de certificacdo, cujo principal
objetivo é regulamentar e autorizar a prestacao de servicos aéreos regulares em determinado

aeroporto.

Por fim, em comparacdo aos Estados Unidos, o maior mercado aeronautico do mundo, o
sistema de aviacdo civil processa um bilhdo e 700 milhdes de passageiros por ano, o
equivalente a 5 viagens por habitante/ano, enquanto o Brasil processa atualmente em torno
de 200 milhdes de passageiros por ano, o que equivale a 1 viagem por habitante em um ano.

Esta diferenca mostra que o brasil tem potencial para aumentar o volume de voos domésticos

4 Processo constante do Regulamento Brasileiro de Avia¢do Civil — RBAC 139 — Certificacdo operacional de
Aeroporto, cujo certificado estabelece a aeronave critica, o tipo de operagdo, operagdes especiais autorizadas e
restri¢cdes.

5> A Portaria ANAC n2 908/SIA, de 16 de abril de 2016, e suas atualizacdes, relaciona os aeroportos autorizados a
receber voos regulares mesmo nao tendo se submetidos pelo processo de certificagdo operacional de aeroporto,
porém com limites para aeronave critica, o tipo de operagdo e quantidade de frequéncias maximas para as
aeronaves criticas.



e na ligacdo com territdrios estrangeiros como mostram os estudos do Governo Federal (AClI,

2018; SAC, 2018).
1.3 Caracterizacao do problema

Os grandes aeroportos das capitais brasileiras conseguiram manter seus sitios aeroportudrios
em tamanhos adequados para suprir as demandas atuais devido aos interesses econémico e
politico sobre essas cidades, mesmo estando a maioria deles completamente dentro da malha
urbana. Porém, nas cidades médias, do interior, os sitios aeroportudrios ndo adequaram suas
areas para uma demanda que se intensificou a partir da desregulamentac¢do do setor aéreo

nas décadas de 1990 e 2000.

Assim, a expansao de drea em varios sitios aeroportuarios nas cidades médias brasileiras se
faz necessaria tanto pela adequacdo ao mercado em crescimento, seja pelo volume ou pelo
porte das aeronaves em operacao, quanto pela adequacao a legislacdo de seguranca imposta
pela autoridade de aviagao civil brasileira — ANAC. Sdo duas forgas que se complementam,
onde a regulacdo aerondutica garante operacdes aéreas mais seguras e estdveis para a
industria da aviagdo civil, e o mercado garante que investimentos sejam justificados para as

adequacoes regulamentares.

A atuacdo da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC sobre a regulacdo de segurancga acaba
influenciando na capacidade do sistema aeroportudrio, pois regula e determina os limites de
servigos prestados pelas companhias aéreas. A certificacdo de aeroportos da ANAC impde
restricdes em opera¢des aéreas quando uma infraestrutura ndo se encontra conforme aos
requisitos normativos, por exemplo, quando ndo ha espacamentos adequados nas areas de

seguranca como obstdculos que invadem a faixa de pista® e falta de RESA’.

A maior quantidade de problemas ocorre quando o Terminal de passageiros ndo apresenta o
espacamento adequado ao eixo da pista de pouso e decolagem, colocando a movimentacao
das aeronaves em solo dentro da faixa de pista, momento em que se caracteriza o obstaculo

para as operacgOes de pouso e decolagem. Esta restricdo limita as opera¢cdes em condicdes

& Area retangular que envolve a pista de pouso e decolagem com a finalidade de garantir a seguranca das
aeronaves em caso de situagdes de emergéncia como as saidas de pista durante pouso ou decolagem. Regulado
pela se¢do 154.207 do RBAC 154 — Projeto de aerédromos.

7 Area apés a faixa de pista, no prolongamento da cabeceira da pista, com a finalidade de garantir a seguranca
na parada da aeronave em situa¢Oes de emergéncia como a desaceleragdo do pouso exceder o comprimento da
pista. Regulado pela se¢do 154.209 do RBAC 154 — Projeto de aerédromos.
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meteoroldgicas menos favoraveis, fazendo com que o aeroporto possa ficar fechado por mau

tempo.

O reposicionamento da edificacdo do terminal é um problema, pois a transferéncia para um
local mais afastado requer altos custos monetarios e de operagado do aeroporto, ou até mesmo
pode ser invidvel devido a falta de espaco em decorréncia da ocupacdo urbana ao redor do
sitio.

Menos problematico, mas que também afeta a capacidade do aeroporto é a adequacdo da
pista de pouso e decolagem para o provimento de RESA. Em muitos casos a regulagao exige
gue a pista perca comprimento para suas operacdes aéreas quando ndo ha espaco adequado
para essa area de seguranca. Este tipo de restricao limita o alcance do aeroporto em atingir

destinos mais distantes.

A influéncia territorial do aeroporto como equipamento gerador de riqueza em uma cidade
nao acontece no Brasil, pois poucos aeroportos tém o poder de determinar a conformacgdo do
seu entorno, tendéncia atual do conceito de cidade-aeroporto sendo algumas de suas
caracteristicas a disponibilidade de dareas para expansdo da capacidade e flexibilidade

operacional e ‘buffer’ de amortecimento dos impactos ambientais na cidade.

Dessa forma, mesmo que alguns consigam acrescentar infraestrutura e garantir a
conformidade regulatdria no interior de seus sitios, estes ndo sdo capazes de orientar o
desenvolvimento de seus entornos a fim de proporcionar um ambiente propicio a futuras
adequacgdes que a industria aerondutica requer, ou a protecao ambiental para os habitantes

da vizinhanga.

Os aeroportos que se encontram no limite da mancha urbana est3ao localizados, em sua
maioria, em cidade de médio para grande porte e cujos sitios aeroportudrios mantiveram a
area patrimonial inalterada desde sua criacao, ou tiveram poucos acréscimos, enquanto suas
malhas urbanas e economias se expandiam em direcdo a um Brasil mais prospero e mais
urbano. Embora seus sitios sejam limitados em area, seus entornos ainda podem possuir
espaco para atuacdo da gestdo urbana no sentido de preparar para melhoria da capacidade

do sistema aeroportuario.

As dreas parceladas desses entornos podem ser de todo tipo como o tecido urbano
consolidado de uso residencial, areas industriais, chacaras ou condominios fechados, porém,

de modo geral, a rede de vias apresentam pouca fluidez, decorrente de uma rede fragmentada



e dareas desconectadas. Essas caracteristicas tornam o solo desvalorizado e de baixa
produtividade para a industria aerondutica, fazendo com que o aeroporto perca relevancia

econdmica no cendrio regional.

Embora uma analise mais completa do sistema de transporte aéreo passe por outras questdes
determinantes para decisdes na esfera governamental como os aspectos socioecondémicos,
esta pesquisa focaliza apenas o aspecto material de capacidade aeroportudria determinada
pela quantidade de area necessaria para resolver questdes regulatérias e de engenharia de

transporte, e na andlise da infraestrutura existente no seu entorno urbano.

Caracteriza-se como o problema-alvo desta pesquisa a questdo do espaco urbano no entorno
aeroportudrio para a evolucdo da infraestrutura aeroportudria e de todas as facilidades
necessarias a fim de atender as demandas do transporte aéreo no longo prazo, partindo da
seguinte pergunta: como realizar uma avaliacdo expedita do ambiente urbano quanto a
viabilidade da permanéncia do aeroporto, relacionando a expectativa de expansao do sitio e

a conformacdo da ocupacdo existente no entorno aeroportuario?
1.4 Hipotese da pesquisa

Partindo da premissa de que no entorno aeroportuario, parcelamento, ocupacao e uso do solo
sao fatores criticos no potencial de capacidade do aeroporto, as seguintes hipdteses sao

colocadas:
v' Um método factivel a anélise expedita deve abordar as seguintes dimensdes:

o A quantidade de area a ser adquirida pelo sitio aeroportuario, para atendimento de
necessidades mercadoldgicas e regulamentares, pois interfere diretamente na
qguantidade de infraestrutura afetada do entorno urbano, sendo fator determinante
na viabilidade do mesmo para atendimento de demanda crescente do transporte

aéreo no longo prazo;

o O parametro urbanistico de Uso do solo, pois captura o cenario territorial que
identifica o grau de dificuldade que o planejador do empreendimento pode enfrentar

na arena politica de negociacdo com a comunidade; e

o A quantidade de infraestrutura afetada pelo planejamento, pois mostra o custo de
remanejamento e desapropriacdes a ser despendido pelo empreendedor de forma

expedita, ideal para uma decisdao em nivel estratégico.



1.5 Obijetivos: geral e especificos

O Objetivo Geral desta pesquisa é a provisdo de meios pouco custosos para a andlise da
interferéncia da expansao territorial de sitios aeroportuarios que se encontram em situacao
de processo de ocupag¢do urbana e comprometimento de seus respectivos aeroportos para o

desenvolvimento da aviagao civil no longo prazo.
A partir dai, sdo estabelecidos os objetivos especificos:

v’ Identificacdo de aspectos qualitativos e quantitativos para a andlise do entorno dos sitios
aeroportudrios, considerando o territério afetado como aquisicdo essencial para o

desenvolvimento da infraestrutura aeroportudria;

v’ Desenvolvimento de método para emprego e valoracdo dos critérios.



2 REFERENCIAL TEORICO

A pesquisa se apoia na técnica do planejamento, como conduc¢do metodoldgica, uma vez que
aeroportos sdo equipamentos de alto custo e requerem uma visdo de longo prazo, e no
entendimento do sistema aeroportuario como fendmeno de transporte para a escolha dos

parametros a serem observados.

A montagem do sistema aeroportuario, por sua vez, se baseia nas necessidades espaciais do
sitio aeroportuario para o atendimento de demandas crescentes no longo prazo por meio das
técnicas da engenharia de transporte e das normas regulatérias vigentes, na ocupacdo
territorial adjacente ao sitio aeroportudrio pelo uso e atividades humanas desenvolvidas,
assim como a infraestrutura urbana existente que se encontra em conflito com futuras

expansoes aeroportudrias.
2.1 Processo Integrado de Planejamento

Planejamento é um assunto que mostra definicdes distintas na literatura como: método
continuo destinado a solucdo racional de problemas que afetam uma sociedade; método
sistematico de gerir as mudancas, adaptando-se ao seu entorno; ou a tentativa de submeter
a vontade do homem o curso encadeado dos acontecimentos cotidianos, que determinam

uma direcdo e uma velocidade & mudanca de um contexto (MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

As diversas visdes de planejamento também podem ensejar vieses distintos como: um
processo decisério, tecnicista, onde o caminho percorrido decorre das escolhas do
planejador/ator singular; ou quando o caminho percorrido depende de um contexto de atores
que tomam decisbes simultdneas e/ou de situacbes exdégenas ao objeto planejado

(MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

No método do planejamento, adota-se trés niveis de atuacdo, cada qual com a sua funcdo

definida a fim de se alcancar o que foi estabelecido conforme Figura 1:

e Estratégico — Definicdo do que fazer, qual o objetivo a alcancar. Neste nivel estdao os
tomadores de decisdo respaldados por suporte técnico, com o compromisso politico-

social;

e Tatico — Definicdo de como fazer. Neste nivel ainda existe participacdo dos tomadores

de decisdo respaldados por suporte técnico;

e Operacional — Definigao do qué implementar.
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Figura 1 — Processo Integrado de Planejamento
(MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

Segundo a proposicdo de MAGALHAES e YAMASHITA (2009) para o Planejamento Integrado,
dentro do nivel estratégico estd o que deve ser feito (ver Figura 2), com nuance fortemente
politica. Neste nivel aparece o primeiro elemento — objeto, cuja definicdo vai determinar todo
o curso e resultado do empreendimento. A partir do objeto definido, ha o desdobramento em
dois elementos, a visdo, que é a sintese, para o objeto do planejamento, de um estado de
coisas desejado, e o diagndstico, que é a visao do estado do objeto do planejamento, em

detalhe suficiente que seja possivel comparar este estado com a Visdo.

N Imagem- |

o) Objetivo

L

&

+2 Objeto  — —» Problema —»
o

o+

7

Ll

—» Diagnodstico —

Figura 2 — Processo Integrado de Planejamento (Parcial)
(MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).
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Continuando, da comparacdo entre o Diagndstico e a Visdo, temos o quarto elemento —
Problema, que é a distancia entre um estado de coisas e um referencial acerca de um objeto.

Dessa forma, é necessdrio que Diagndstico e Visdo tenham a mesma estrutura analitica.

A definicdao do Objeto é o fundamento pelo qual todo o planejamento ira seguir, e negligenciar
esta tarefa é arriscar todo o esforco empenhado. Para esta definicdo é necessario discernir
tanto o que é o transporte, no caso o sistema aeroportuario, e o que ndo é, e qual sua relagdo
com o meio urbano ao seu redor, por meio de uma estrutura analitica, usando como base as

literaturas de transporte aéreo e de urbanismo (MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

A construcdo da Visdo contempla a situacdo desejada no futuro, considerando a expectativa
de cada stakeholder. E para essa questdao, no caso desta pesquisa, perguntas como: quanto
de drea deve ser reservada para o sitio aeroportudrio? e Quais os indices urbanisticos capazes
de capturar a situacdo?; ajudam a estruturar os critérios que estruturam a visdo analitica

(MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

Da mesma forma, o Diagndstico deve ser realizado utilizando os mesmos critérios da Visao,
explorando as questdes realmente relevantes, proporcionando um processo mais agil,
econdmico e tempestivo para o planejamento. A identificacdo de problemas mostra as
discrepancias entre o estado atual e o desejado, usando a comparacgao analitica na relagao de

causa-efeito (MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

As etapas associadas aos niveis tatico e operacional ndo sao abordadas neste referencial, uma

vez que ndo fazem parte do método proposto.

Esta pesquisa parte do principio de que a percepcao do problema espacial apresentado é
argumento valioso para o debate politico-social, uma vez que o caminho do planejamento, a
fim de avaliar o sistema aeroportudrio, vai depender das a¢Ges de atores envolvidos ou de

situacOes exdgenas.
2.2 Estruturacdo do sistema de transportes

Para o entendimento e a estruturacao da visdo analitica sobre o sistema de transporte, opta-
se pelo uso da teoria da visdo de sistema de Mario Bunge transposta por MAGALHAES (2010)

sobre os fundamentos para a pesquisa em transporte, o qual é composto por trés elementos:

e A Composicdo, que é o conjunto dos componentes do objeto do planejamento;
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e O Ambiente, que é o conjunto de itens com os quais o objeto esta conectado, externos
a composicdo, que se influenciam mutuamente e devem ser considerados em uma

visdo macro;

e A Estrutura, que corresponde as relacdes entre os componentes do objeto, bem como

entre os elementos do objeto com o ambiente.

O conceito de Seleg¢ao na visao de Bunge também é interessante na estruturagao do problema
da infraestrutura aeroportuaria: “Sistemas sao formados a todo tempo, mas nem todos eles
sdo vidveis nos ambientes nos quais emergem. A inadequacdo de um sistema pode se dar
tanto por instabilidade interna como também por incapacidade de suportar a agressividade

do ambiente”, como mostra MAGALHAES (2010).

Assim, olhando sobre a dtica do sistema aeroportudrio, o aeroporto, como composi¢ao, pode
estar inadequado as demandas da sociedade a qual serve, e a acdo na busca de espaco se
confronta com o ambiente urbano ao seu redor, que pode, ou ndo, se mostrar favoravel a este
movimento expansivo. Portanto, o éxito da acdo de expansao aeroportudria depende, dentre

outras coisas, do grau de urbanizacdo de seu entorno.

A teoria de Bunge fala do Sistema Social humano como uma sociedade animal com novas
propriedades, que a leva além do instinto, em um ponto antes do ente puramente espiritual,
que trabalha, luta pelo saber e cria culturas artisticas, tecnoldgicas e intelectuais. Nessa
montagem surge o Sociossistema, onde o grupo de humanos compartilha o mesmo ambiente,
transformando-o deliberadamente por relagdes sociais e de comunicacao, dividido em grupos
numa unidade auto dependente. O Tecnossistema, como derivacdo do Sociossistema, faz o

uso de artefatos e a produgdo direcionada a membros de uma sociedade (MAGALHAES, 2010).

Dentro do sistema de transportes, os aspectos ligados a compreensdao dos fenémenos de
deslocamentos, como agao intencional, passam pela compreensdo da demanda, das linhas de
desejo dos usudrios/passageiros, que tomam decisdes baseadas em oportunidades e
restricoes, cujo objetivo bem definido para o planejamento leva a compreensao da dinamica

dos movimentos (MAGALHAES, 2010).

Essa dindmica revela as relacdes dos componentes e, consequentemente, sua estrutura, que

podem ser expressas no seguinte modelo:
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¢7E necessario para atender expectativas:

Acione—p»  Meio

Sujeito

Transporta—>»  Objeto

Necessita do deslocamento de

Figura 3 — Elementos do fendmeno de Transporte
(MAGALHAES, 2010).

Onde o sujeito, por uma ‘Necessidade de deslocamento de’ um objeto, ‘Aciona’ o meio, que
‘E necessario para atender expectativas’. O meio, por sua vez, ‘Transporta’ o objeto segundo
requisitos postos pelo sujeito. Uma vez finalizado o deslocamento, a expectativa da

intencionalidade do transporte é satisfeita (MAGALHAES, 2010).

As relagbes apresentadas mostram propriedades importantes para o entendimento da

dinamica do fenémeno e construgao dos critérios de analise, conforme mostrado abaixo:

Sujeito Relaggo—  Meio Relagio—» Objeto

! |

! |

! |

| 1

Determina Determina
H [}

i E propriedade de | E propriedade

| |
| |
i |
_—»  Acessibilidade |«- Mobilidade

Figura 4 — Relacdes entre os elementos de Transporte
(MAGALHAES, 2010, p. 111).

A acessibilidade estd vinculada com a capacidade do meio em se relacionar com os elementos,
ou seja, as interacdes do meio com o sujeito e com o objeto: quando o ‘sujeito aciona o meio’
em uma acao intencional, esta é uma relagdo de cunho social, que afeta a vida de pessoas e
atividades humanas; por outro lado, quando o ‘meio transporta o objeto’, hd uma relagdo de

cunho material, técnico e contratual (MAGALHAES, 2010).

Ja a mobilidade é a propriedade daquilo que pode ser movido, vinculada a habilidade gerencial
do objeto a ser acionado, recebido, transportado e entregue pelo sistema. Ou seja, um objeto
s6 tem mobilidade se o sistema de transporte for acessivel ao sujeito e ao objeto, ou seja, se

o sistema tiver capacidade para atender a demanda (MAGALHAES, 2010).

Assim, o sitio aeroportudrio, dentro da proposicdo de Sistema socio territorial dessa pesquisa,

€ a composigcdo e o contexto urbano do entorno do aeroporto é o ambiente, podendo se
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estender nessa relacdo a elementos mais além como o centro da cidade ou importantes vias
rodoviarias conforme cada caso a ser pesquisado. E na perspectiva do Fenbmeno do
Transporte, o sitio aeroportudrio constitui parte do mejo que garante a acessibilidade ao
sujeito e ao objeto, cuja viabilidade se projeta na capacidade do sistema aeroportuario em

processar as demandas da sociedade.
2.3 Sistema aeroportudrio - Composi¢ao

A dinamica e eficiéncia da movimentacdo de aeronaves entre aeroportos depende de dois
fatores principais: demanda, para a compreensdao do fendmeno dos deslocamentos, e
capacidade, que se traduz no nivel de acessibilidade do sistema pela demanda (JANIC, 2009;

MAGALHAES, 2010; YOUNG; WELLS, 2004).

Como explicam ASHFORD; MUMAYIZ e WRIGHT (2011), capacidade aeroportuaria é um
assunto complexo, técnica e operacionalmente, além de poder ser mal-entendida quando
relacionada a uma demanda futura. As expansdes da infraestrutura aeroportudria para
aumento de capacidade aeroportudria sdo extremamente caras e necessitam de um
planejamento de longo prazo. Fundos estatais nacionais, que nem sempre tém o
entendimento do mercado que vdo bancar, tendem a financiar esses tipos de
empreendimentos que sdo executados em nivel local, o que causa distanciamento entre os

interesses nacionais e locais.

No caso dos Estados Unidos nas décadas de 1990 e 2000, mesmo com o financiamento estatal
para melhoria e ampliacdo da infraestrutura aeroportudria e a¢des complementares em
tecnologias na industria aerondutica em geral, o aumento de viagens aéreas excedeu a
expansao da capacidade, causando inconvenientes a passageiros como atrasos e diminuicao
na qualidade de servigos, maiores custos ao sistema de aviacdo civil e preocupag¢do com a

diminuicdo da seguranca operacional (ASHFORD; MUMAYIZ; WRIGHT, 2011).

O aumento da demanda no transporte aéreo gera pressao por um uso mais eficiente em
aeroportos existentes e na provisdo de capacidade aeroportuaria adicional tanto no lado ar
guanto no lado terra, além do sistema de acesso terrestre. Atualmente, o aumento crescente
de exigéncias no sistema aeroportudrio tornou mais complexo o entendimento da
acessibilidade do sitio aeroportuario como meio de transporte que conecta o sujeito
(demanda) e o objeto (mobilidade) por meio da anaélise, planejamento e projeto de aeroportos

(JANIC, 2009; MAGALHAES, 2010).
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Essa tarefa inclui a andlise do papel do aeroporto na influéncia da economia local e regional
da sociedade atendida, no conhecimento da interrelagdo entre componentes aeroportudrios,
operacdo, processamento e seus desempenhos, e na analise e previsdo da demanda
aeroportudria. Isso para se conseguir uma visdao de longo prazo no desenvolvimento
aeroportudrio a fim de lograr a capacidade necessaria e flexibilidade para areas do lado ar e

lado terra (JANIC, 2009).

Mais especificamente, capacidade é aqui entendida como o nidmero maximo de operacdes
gue podem ser acomodadas em um determinado intervalo de tempo, sob uma determinada
condicdo, uma taxa, similar a velocidade. E como fatores basicos que afetam a capacidade, as
caracteristicas fisicas e o leiaute podem influenciar na habilidade de acomodar uma taxa de

processamento na qual o operador consegue administrar (JANIC, 2009; YOUNG; WELLS, 2004).

Essa pesquisa se concentrard nas caracteristicas relacionadas a capacidade do sistema
aeroportudrio em absorver ademanda, uma vez que a demanda em si ndo faz parte do escopo
proposto. Assim, essa pesquisa focaliza os aspectos que determinam a acessibilidade, mais
especificamente na necessidade de d4rea para se converter em facilidades para os
processamentos de aeronaves, pessoas e cargas, e no atendimento aos requisitos regulatérios
de seguranca operacional, uma vez que o ndao cumprimento destes também pode afetar a

capacidade do aeroporto.
2.3.1 Area e leiaute como requisitos do sistema aeroportudrio

A disposicao espacial de um aeroporto deve providenciar eficiéncia operacional, flexibilidade
e potencial para futuras expansdes de pavimentacOes e edificacdes a fim de garantir a
movimenta¢ao e processamento de aeronaves, e desenvolvimento das atividades direta e

indiretamente ligadas as operacdes aeronauticas (YOUNG; WELLS, 2004).

Na constituicdo da composicdo, os elementos que formam o sistema aeroportudrio se
distribuem em trés grandes areas: o ‘lado ar’, onde se encontra o processamento das
aeronaves (pouso/chegada, estacionamento, partida/decolagem); o ‘lado terra’, onde se
encontra o processamento de passageiros e cargas (embarque/carregamento e
desembarque/ descarregamento nos terminais); e o ‘acesso terrestre’, que corresponde a

area de captacao dos deslocamentos viarios que tém o aeroporto como destino (JANIC, 2009).

O ‘lado ar’ e o ‘lado terra’ sdo os dois elementos que determinam a capacidade de um

aeroporto. No ‘lado ar’ temos os sistemas de pistas de pouso e decolagem, de taxiamento e

16



entrada e saida do estacionamento de aeronaves, sendo que o sistema de pistas de
taxiamento sdo um ponto chave na capacidade, pois garantem um fluxo continuo e eficiente
das aeronaves entre a pista de pouso e decolagem e o estacionamento, e o procedimento
mais eficiente é a locagdo de uma pista de taxi paralela a pista de pouso e decolagem

(ASHFORD; MUMAYIZ; WRIGHT, 2011; JANIC, 2009).

Entdo parte-se do principio de que o estado desejado para qualquer aeroporto que queira se
manter com capacidade de absorver uma demanda crescente por longos anos, necessite de
area suficiente para a constru¢dao de uma pista de taxi paralela e outras ligando esta ao

estacionamento de aeronaves, e consequentemente até o terminal.

O ‘lado terra’, onde os terminais sdo as principais edificacdes, tem no processamento de
passageiros e carga a conexdo com o ‘lado ar’ (patio de aeronaves), cuja capacidade depende
da quantidade de drea, leiaute e sua interacdo com as posicdes de estacionamento das
aeronaves nas operac¢des de rampa e pontes de embarque. Para tanto, o ‘lado terra’ deve ter
espaco suficiente para os terminais, os servicos auxiliares de transporte aéreo e o acesso

terrestre (ASHFORD; MUMAYIZ; WRIGHT, 2011; JANIC, 2009; YOUNG; WELLS, 2004).

A importancia de area para a eficiéncia e flexibilidade do sitio aeroportuario € demonstrada
no estudo de JANIC (2016) como indicador de desempenho espacial. Os indicadores
apontados sdo o cédigo de referéncia de aerédromo (ARC), que reflete o tamanho, tipo e
volume da demanda de transporte aéreo esperada e a area de terra necessaria, e o leiaute, o
formato do sitio aeroportuario ocupado por um aeroporto. Quando confrontados com
indicadores operacionais, o estudo mostra que aeroportos com area menor tendem a
equiparar o volume de processamento de passageiros e cargas com a capacidade do

aeroporto.

Quanto ao leiaute, o estudo de JANIC (2016) mostra diversas configuracdes de leiaute para
aeroportos desde o mais simples até situacées com varias pistas de pouso e decolagem. Como
no Brasil a grande maioria dos aeroportos possuem apenas uma pista com um terminal na sua
lateral, principalmente aqueles situados em cidades de médio porte, a configuracdo que mais

se aproxima é o mais simples como mostrada na Figura 5.
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Figura 5 — Esquemas simplificados de leiautes de aeroportos
(parcial, tradugdo prépria) (JANIC, 2016, p. 689).

2.3.2 Regulacdo de seguranca operacional como requisito de infraestrutura aeroportuaria

Além dos aspectos de mercado a moldar as infraestruturas de transporte, na area da aviacao
civil os aspectos regulatérios ganharam relevancia na configuragao dos sitios aeroportudrios
brasileiros a partir da atuacdo da ANAC na certificacdo operacional de aeroportos,
principalmente por termos no Brasil uma infraestrutura aeroportudria desatualizada ao

contexto vigente.

Esta pesquisa ndo tem a intencdo de abordar aspectos de seguranca operacional, mas tdo
somente mostrar a influéncia dos requisitos de Safety nas decisdes de configuracdo do sitio
aeroportudrio para manter determinados desempenhos relacionados as capacidades do

aeroporto.

A ANAC, na sua atribuicdo de regular a infraestrutura aeroportuaria (BRASIL, 2005), consolidou
o processo de Certificacdo Operacional de Aeroportos (RBAC 139), vinculando a autorizacdo
de voos regulares, domésticos e internacionais, em determinado aeroporto, com a obtencao
do certificado, tornando este documento um produto importante para o sistema de aviacao

civil brasileiro.

A fim de garantir um nivel aceitavel de seguranca operacional, o certificado operacional
estabelece a correlacdo entre a infraestrutura existente, juntamente com a capacidade do
operador em gerenciar os riscos da operacdo, e o limite da autorizagcdo dos servigos publicos
prestados pelo operador aeroportuario. Tais limites incluem aspectos operacionais,
procedimentais e fisicos, de infraestrutura (ANAC, 2015).
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Em aeroportos com infraestrutura defasada aos requisitos de Safety, o resultado do processo
de certificacdo, a fim de garantir os niveis de seguranca, foi a imposicdo de restricdes

operacionais ou diminui¢cdo de desempenho da infraestrutura por parte da ANAC.

Todas as restricdes mais importantes tiveram como fator comum a defasagem das dimensdes
das areas de seguranca como ‘faixa de pista’ e ‘drea de seguranca de fim de pista’ — RESA. Em
alguns casos a faixa de pista ou a RESA extrapolavam os limites da drea operacional ou
patrimonial, comprometendo as operacdes no sentido longitudinal, em outros, elementos de
infraestrutura (pista de taxi ou cerca) encontravam-se dentro dos limites da faixa de pista,

comprometendo a segurancga no sentido transversal.

As defasagens longitudinais - na direcao da pista de pouso e decolagem - provocaram a
diminuicdo da infraestrutura como as distancias declaradas, consequéncia de provimento de
RESA, quando ndo havia, ou deslocamento de cabeceira para a recomposicao da faixa de pista,
e a diminuicdao real de toda a pista. A diminuicdo de comprimento operacional da pista

provoca a restricdo de capacidade de alcance do aeroporto na rede.

As defasagens transversais - na direcao das pistas de taxi e patios de aeronaves - provocaram
a implantacdo de procedimentos que restringem as operacdes em condicGes meteoroldgicas
mais restritivas, quando as operagdes de pouso e decolagem necessitam de instrumentos para
a navegacao aérea’. Em outros casos, os procedimentos restringem as operacdes simultaneas

de pouso/decolagem com o deslocamento em solo da aeronave na pista de taxi paralela.

De todas as restri¢des, as que podem trazer maior impacto para a capacidade do aeroporto
sdo as relacionadas as condicdes meteorolégicas em aeroportos da regido sudeste e sul do
pais nos meses de outono e inverno, pois as condi¢des de visibilidade diminuem bastante por
periodos mais longos. E sdo exatamente as situag¢Oes fisicas mais complexas de serem
solucionadas, pois podem envolver deslocamento de pistas e/ou grandes edificacGes como

terminais de passageiros.

Complementarmente a ANAC, o COMAER, por meio do DECEA, também atua como 6rgao
regulador da aviacdo civil quando trata do Plano de Zona de Protecdo de Aerédromo — PZPA,

conjunto de superficies limitadoras de obstaculos que estabelece as restricdes impostas ao

8 As restricdes encontram-se nos processos administrativos da ANAC e na secdo Nivel Equivalente de Seguranca
operacional (NESO), cujos acessos se fazem por meio do enderego eletronico: https://www.gov.br/anac/pt-
br/assuntos/regulados/aerodromos/certificacao.

% Condigdes IMC — Instrument Meteorological Conditions.
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aproveitamento das propriedades no entorno de um aerédromo (COMAER, 2015). Essas
superficies se estendem muito além do entorno aeroportudrio, podendo atingir outros
municipios, embora as superficies mais sensiveis sdo aquelas relacionadas as etapas de voo

gue acontecem préximas ao sitio aeroportuario.

Independentemente das medidas da ANAC, o processo de analise e aprovacdo do PZPA de
cada aerédromo feito pelo DECEA identifica e cataloga os obstaculos que ferem, dentre
outras, as rampas de aproximacao e decolagem das operacdes aéreas em um aerédromo,
podendo, eventualmente, impor procedimentos mais restritivos ou mesmo diminui¢ao no

comprimento de pista decorrente do deslocamento de cabeceira.

Outro tipo de restricdo imposta pela ANAC foi para os aeroportos que nao tinham a exigéncia
de obtencdo do certificado operacional de aeroporto. Usando o principio da precaucao
(EUROPEAN COMMISSION, 2017), foi publicada a Portaria n 908/2016/SIA (ANAC, 2016) que
congela as operac¢des dos aeroportos de médio e pequeno porte no Brasil quanto a aeronave

critica®®, a frequéncia semanal'! da aeronave critica e o tipo de operacdo’?.

Dessa forma, se algum dos aeroportos listados na Portaria quiser operar com aeronave maior,
mais voos semanais da aeronave critica ou em condicdes meteoroldgicas mais adversas,
deverd se submeter a processo de certificacdo. Contudo, dada a situacdo de infraestrutura de
varios aeroportos pequenos e médios no Brasil, a certificacdo operacional pode adicionar
outro tipo de restrigdo distinta das impostas pela portaria n2 908/2016/SIA, tornando o efeito

da retirada das restricdes pouco vantajoso.

Segundo o estudo de JANIC (2016), o cddigo de referéncia de aerédromo - ARC é um fator
relevante para a determinacao da area do aeroporto, cujos requisitos no Brasil encontram-se
na Secdo 154.13 do RBAC 154 — Projeto de Aerddromos (ANAC, 2019), conforme Tabela 1. O
ARC é definido por um numero, que estabelece o comprimento de pista requerido pela

aeronave, e por uma letra, que estabelece a envergadura da aeronave de projeto.

10 Representa o cédigo de referéncia da maior aeronave em operacdo a época da edicdo da Portaria.
11 Uma frequéncia representa um pouso e uma decolagem no aeroporto.
12 Define as condicdes meteoroldgicas que uma aeronave pode pousar ou decolar.
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Tabela A-1 Codigo de referéncia do aerédromo (Alterado pela Resolugio n® 465, de 13.03.2018)
Elemento 1 do Codigo

Numero do codigo Comprimento basico de pista requerido pela
aeronave
1 menor que 800 m
2 maior ou igual a 800 m e menor que 1200 m

78

maior ou igual a 1200 m e menor que 1800 m

4 maior ou igual a 1800 m

Elemento 2 do Codigo

Letra do codigo Envergadura
A menor que 15 m
B maior ou igual a 15 m e menor que 24 m
C maior ou igual a 24 m e menor que 36 m
D maior ou igual a 36 m e menor que 52 m
E maior ou igual a 52 m e menor que 65 m
F maior ou igual a 65 m ¢ menor que 80 m

Tabela 1 — Cédigo de Referéncia de Aerédromo - ARC
RBAC 154 / Tabela A-1 Pag. 6.

Para os aeroportos com relevancia para a aviagdao comercial, o ARC minimo é o 4C, que
corresponde as principais aeronaves comerciais que voam no mercado doméstico, conforme

mostradas na Tabela 2.

wodso  Empresa Comprmentode  Comprimento
A321-200 Airbus 2.533 44,5
737-500 Boeing 2.470 31,0
737-900ER/W Boeing 2.470 42,1
737-500/W Boeing 2.454 31,0
ERJ 170-200 Embraer 2.244 31,7
737-900 Boeing 2.240 42,1
737-800 Boeing 2.090 39,5
A320-200 Airbus 2.025 37,6
737-800/W Boeing 2.010 39,5
ERJ 195 E-2 Embraer 1.970 41,5
ERJ 190-200 IGW Embraer 1.818 38,7
A319-100 Airbus 1.800 33,5

Tabela 2 — Aeronaves comerciais e correspondéncia ao ARC
Elaboracdo proépria.

Quanto as areas de seguranca, a faixa de pista de pouso e decolagem é regulada na secao

154.207 do RBAC 154 — Projeto de Aerddromos (ANAC, 2019) com as seguintes dimensdes:

(b) Comprimento de faixas de pista de pouso e decolagem
(1) Uma faixa de pista deve estender-se antes da cabeceira e apés o fim da
pista ou da zona de parada a uma distancia de, no minimo:
(i) 60 m, onde o numero de codigo for 2, 3 ou 4;
(ii) 60 m, onde o numero de cadigo for 1 e a pista for por instrumento; e
(iii)30 m, onde o namero de cédigo for 1 e a pista for para operacéo
visual.
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(c) Largura de faixas de pista de pouso e decolagem
(1) Uma faixa de pista contendo uma pista de aproximacao de precisdo deve
estender-se lateralmente ao eixo da pista a uma distancia, em cada lado do
eixo da pista e do seu prolongamento ao longo de todo o comprimento da
faixa de pista, de, no minimo:

(i) 140 m, onde o nimero de cddigo for 3ou 4; e

(ii) 70 m, onde o nimero de cddigo for 1 ou 2;

Grifo nosso.

E a Area de Seguranca de Fim de Pista — RESA é regulada na se¢do 154.209 do RBAC 154 —

Projeto de Aerédromos (ANAC, 2019) com as seguintes dimensdes:

(b) Dimensdes de RESA
(1) As RESA devem se estender a partir do final de uma faixa de pista a uma
distancia de, no minimo 90 m:
(i) onde o nimero de codigo for 3 ou 4; e
(if) onde o nimero de cddigo for 1 ou 2 e a pista for do tipo por
instrumento.
(2) A largura de uma RESA deve ser igual ou superior ao dobro da largura
de pista requerida para a aeronave critica associada.
(3) Caso seja instalado um sistema de desaceleracdo de aeronaves, as
dimensdes da RESA devem ser adequadas com base nas especifica¢des de
projeto do sistema.
(4) Nas hipdteses descritas nos paragrafos 154.601(a)(3) a 154.601(a)(5),
a ANAC podera estabelecer que a RESA seja parcial ou integralmente
adequada as seguintes dimensdes:
(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior a
largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que esté associada,
para pistas para operacdo visual com codigo de referéncia de
aerodromo 1 ou 2;
(if) comprimento igual ou superior a 120 m e largura igual ou superior
a largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que esta
associada, para pistas para operacao por instrumento com codigo de
referéncia de aerédromo 1 ou 2;
(iii) comprimento igual ou superior a 240 m e largura igual ou
superior a largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que esta
associada, para pistas com cadigo de referéncia de aerédromo 3 ou 4.
Grifo nosso.

Embora a regulacdo brasileira ndo exija atualmente a RESA com 240m de comprimento para
os aeroportos existentes — a menos que seja em situagcdes especificas, essa é a tendéncia
mundial e o padrdo norte americano para a mitigacdo de acidente préximos as cabeceiras.
Assim, em um planejamento de longo prazo e adequagdo a maxima capacidade aeroportuaria,

o planejador deve atender integralmente aos requisitos de infraestrutura.

A separacdo da pista de taxi paralela a pista de pouso e decolagem é regulada na secdo

154.217 do RBAC 154 — Projeto de Aerédromos (ANAC, 2019) conforme tabela 3.
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Distancia entre os eixos da pista de taxi e da pista (m).
Letra do |Pistas por Instrumento Pistas Visuais
codigo Numero do Codigo Numero do Codigo
1 2 3 4 1 2 3 4
O O ®wollelonl®] o
A 775177,5| — = 37,5 | 475 = =
B 82 | 82 | 152 | - 42 52 87 -
C 88 | 88 | 158 | 158 48 58 93 93
D - — | 166 | 166 - - 101 101
E = — |172,5(172,5 = = 107,5 | 107.5
F - — | 180 | 180 — — 115 115

Tabela 3 — Distancias minimas de separacdo para pistas de taxi
RBAC 154 / Tabela C-5 Pag. 37.

Quanto ao tamanho para o patio de aeronaves, a regulac¢do brasileira ndo determina nenhuma
especificidade, devendo apenas “permitir o processamento do trdfego do aerédromo de forma
que as aeronaves mantenham, durante o procedimento de estacionamento, a envergadura
dentro da regi@o delimitada de parada (envelope), e considerar a necessidade operacional dos
veiculos de apoio em solo e de Combate a Incéndio que venham a ser utilizados”, requisito

constante na Se¢do 154.225 do RBAC 154 — Projeto de Aerédromos (ANAC, 2019).
2.4 Entorno aeroportuario — Ambiente urbano

A importancia da aviagao civil na vida moderna fez com que o aeroporto ganhasse influéncia
no territério urbano adjacente ao sitio e além, em um contexto regional, alterando sua
maneira de atuacdo na vida urbana, de assuntos puramente aeronauticos, como trafego
aéreo, para oportunidades de negécios e empreendimentos imobilidrios (GULLER; GULLER,

2001).

Essa mudanca dos dominios do aeroporto aconteceram em decorréncia, fundamentalmente,
da importancia da aviacdo civil para a vida urbana, transportando pessoas as regidoes mais
longinquas do globo, movendo bens e produtos pelas cadeias de valor globais e conectando
todos os tipos de informagGes e conhecimentos para a vida moderna, transformando
aeroportos em motores da economia contemporanea, e também porque a receita
aeronautica ndo mais supre as despesas da complexidade da infraestrutura aeroportuaria

atual (GULLER; GULLER, 2001; KASARDA; LINDSAY, 2012).
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A medida que o aeroporto cresce e ganha importancia, precisa ser continuamente renovado,
pois as mudancas do negdcio podem ocorrer rapidamente, e ndo apenas no lado ar, mas
também nas atividades relacionadas a industria aerondutica. Dessa forma, o sistema
aeroportudrio deve se tornar como uma plataforma onde um crescente mix de atividades

competem por espaco e localiza¢®es privilegiadas (GULLER; GULLER, 2001).

Contudo, embora a influéncia territorial dos aeroportos tenha se tornado uma realidade, os
tomadores de decisdes desconsideram a dimensdo urbana de seu entorno, ou seja, o veem
apenas como um empreendimento imobilidrio, uma aglomerag¢ao de propriedades com uso
diversificado, e ndo como um “motor” de desenvolvimento urbano centrado no transporte
aéreo, podendo a infraestrutura aeroportuaria ter o seu desenvolvimento comprometido

(PENEDA; REIS; MACARIO, 2011).

O sucesso do aeroporto em um ambiente urbano negligenciado pode ser crucial para o
desenvolvimento aeroportudrio, pois o crescimento do transporte aéreo gera a ambicdo por
empreendimentos empresariais. Nesse momento, a flexibilidade e capacidade operacionais
competem por area com as atividades em desenvolvimento, e expansdes futuras dependem
de area no sitio aeroportudrio, pois a exigéncia espacial do aeroporto se tornou mais
complexa, demandando a reorganizacdo de todo o territério (GULLER; GULLER, 2001;
PENEDA; REIS; MACARIO, 2011).

Um dos aspectos mais desafiadores é o conflito entre a dinamica do desenvolvimento
aeroportuadrio, incluindo a incerteza no futuro, e a qualidade dos servigos no longo prazo. A
melhor garantia para flexibilidade é a reserva de area para a infraestrutura aeroportuaria, uma
vez que a falta de espago ndao permite um conjunto de infraestrutura coeso e a fragmentacao
espacial das facilidades pode se tornar um problema como a interacao entre as atividades

(GULLER; GULLER, 2001).

Em decorréncia dessa nova realidade, das necessidades de infraestrutura para as operacdes
aerondauticas até as iniciativas espontaneas de empreendimentos que se beneficiam da forca
econdmica proporcionada pelo aeroporto, o ambiente urbano do entorno aeroportudrio
necessita de tratamento adequado para o melhor aproveitamento desse recurso que pode

induzir a economia local e regional.
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2.4.1 Uso do solo no entorno aeroportudrio

Os sistemas de transporte sempre influenciaram no uso do solo ao redor de suas
infraestruturas, estimulando o povoamento nas vizinhancas em fun¢ao da geracao de riqueza
e expondo populag¢des ao barulho e poluigdo. Areas residenciais perto de aeroportos tendem
a crescer mais que outros tipos de atividades, e ainda gera reclamacgdes e descontentamentos

por parte de algumas familias (JANIC, 2016).

Na alocacdo de terras, as politicas publicas de ocupacdo do solo devem levar em conta os
impactos nas sociedades locais e no meio ambiente. A distribuicdo dos usos do solo nao
devem estimular a concentracdo de populacdes expostas a situacdes adversas, e nem o
desenvolvimento de atividades ou elementos que afetem a continuidade das operacdes

aeroportudrias e expansdes futuras (JANIC, 2016).

Estudo que pesquisou diversos aeroportos nos Estados Unidos (NAP, 2010) identificou seis
tipos de potenciais cenarios de incompatibilidades de uso do solo como empreendimentos
imobilidrios residéncias, concentracdo populacional, atracdo de vida selvagem
(principalmente aves), atividades sensiveis ao ruido além do uso residencial, altas estruturas
e obstrucBes visuais. O resultado mostrou que 68,3% dos aeroportos apresentavam
problemas com empreendimentos residenciais e 57,7% com concentracdo de pessoas em

geral, dentre outros achados (JANIC, 2016).

Incompatibilidade de uso do solo no entorno aeroportudrio pode gerar a oposi¢ao da
comunidade local, bem como restricdes fisicas para o desenvolvimento aeroportuario,
podendo chegar a varios tipos de prejuizos para o sistema de aviacdo civil como atrasos e
aumento no tempo de viagem dos passageiros. A oposi¢ao da comunidade local é a principal
guestdo a ser superada pelos gestores aeroportudrios e autoridades locais, pois atrasa o
planejamento de desenvolvimento do aeroporto, causando custos extras para o sistema

aeroportuadrio e para a propria sociedade (NAP, 2010).

Medidas de mitigacdo podem ser implementadas antes ou depois das ocupacbes
incompativeis com o desenvolvimento aeroportuario. Apds as ocupacdes, as medidas
ocorrem sobretudo por parte do aeroporto como restricbes nas operacdes, afetando a
capacidade operacional disponivel, ao passo que as medidas de mitigacdo anteriores as
ocupacdes implicam na incorporacdo do desenvolvimento aeroportuario no planejamento do
uso do solo do municipio, reservando darea suficiente para a expansdo aeroportudria (JANIC,

2016).
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Outro estudo elaborado com 20 aeroportos na Australia (WALKER; STEVENS, 2008), onde foi
discutida a necessidade de coordenagao e compatibilizagdo entre os desenvolvimentos
aeroportudrio e urbano, principalmente quanto ao uso do solo, desenvolveu uma

categorizagdao de zoneamento conforme Tabela 4.

Categoria zoneamento Descricao

Residencial Uso predominante de residéncias.

Varejo, negdcios, lazer, entretenimento,
Comercial recreacdo, hotéis, convengdes, shopping centers
(maioria ndo aeronautico).

Armazém, carga, manufatura, servigos (podem
ser atividades aeronauticas ou ndo aeronduticas).

Industrial

Comercial e Industrial Uso misto comercial e industrial.

Areas abertas, areas de recreacdo, areas de
protegao.

Base aérea militar da Real Forga Aérea
Australiana (RAAF).

Areas operacionais, terminais e de suporte a
aviagao.

Espaco Livre e Conservagao

Base Aérea

Lado ar do Aeroporto

Tabela 4 — Categorizacao de zoneamento (tradugao propria)
(WALKER; STEVENS, 2008, p. 8).

Segundo o método proposto, o uso Residencial se refere a predominancia de residéncias,
enquanto o uso Comercial é relativo ao comércio, negdcios em geral, lazer, entretenimento,
hotéis, convencbes e shopping centers. O uso Industrial se relaciona as atividades
aeronauticas ou nao-aeronauticas de armazéns, carga e manufatura, e o Uso de Espacgos
abertos e Conservacao se refere a areas abertas, dreas de recreacdo em ambiente natural e
areas de preservacdao. Os demais usos (Base aérea e Lado ar) ndo sdo relevantes para os

exemplares desta pesquisa.

Assim, para o tratamento do territério do entorno aeroportudrio deve-se considerar como
aspecto principal a distribuicdo territorial de uso do solo, disponibilizando areas para (FAA,

2009; GULLER; GULLER, 2001; JANIC, 2016):

e Ampliacdo do sitio aeroportudrio, tanto para o comprimento da pista de pouso e
decolagem, quanto para as areas de acesso aos terminais. Essas areas devem ser o

mais continua possivel;

e Atividades comerciais/industriais relacionadas a industria aeronautica ou que de
alguma maneira tirem proveito do aeroporto como dinamizador da economia regional,

como logistica, hotéis, componentes e servicos de alta tecnologia etc.;
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e Vias de conectividade entre o aeroporto e as demais areas da cidade, principalmente

com o centro urbano.

e Amortecimento dos impactos ambientais causados pelas operagdes de pouso e
decolagem, como dreas de preservagao ambiental e parques. Deve-se atentar para

evitar a atragdo de aves.
2.4.2 Stakeholders na dindmica das alteracdes urbanas

Quando o planejamento para interferéncias no ambiente urbano atinge interesses de parte
da sociedade, é importante considerar e gerenciar os diversos atores envolvidos, sobretudo a
comunidade afetada. Entende-se como stakeholder qualquer grupo ou individuo que pode
interferir ou ser interferido pelo empreendimento de uma organizacdo levado até sua
realizacdo, ou que tenha interesse nos assuntos que fazem parte da empreitada. Esses atores
podem influenciar os rumos da iniciativa por pressdo direta ou por representantes de grupos

de interesse (RAWSON; HOOPER, 2012).

Os grupos na sociedade se formam de acordo com interesses em comum e esses entrardao em
conflito, principalmente quando envolver perspectiva de mudangas em importantes aspectos
da vida que atinjam diretamente o bem-estar dos individuos como moradia, empregos ou

educacdo (HALL, 1982).

Mesmo nesses interesses, os resultados decorrentes do planejamento podem afetar em
diferentes intensidades para diferentes grupos e de maneiras diversas. Alguns podem
melhorar nos aspectos afetados enquanto outros podem piorar suas condi¢des de vida, e
mesmo em um caso em que todos ganham, alguns podem ganhar bem mais que outros, e

esse conflito é inevitavel (HALL, 1982; SCHAAR; SHERRY, 2010).

Em qualquer planejamento que altere a situacao e o equilibrio existente havera a imposicao
de custos externos para o resto da comunidade, por sua vez, a comunidade afetada impora
condicOes favoraveis aos grupos interessados de modo a realizar uma decisdo consensual, a
qgual acrescentara custos de negociacdo. Nesse jogo de interesses, a sociedade acaba

chegando ao menor valor na combinacdo dos dois tipos de custo (HALL, 1982).

Os stakeholders, no caso de um empreendimento aeroportudrio, sdo passageiros, companhias
aéreas, provedores de servico, empregados, governos federal e local, organizacbes nao-
governamentais ambientais e comunidade local (entorno aeroportuario), além do préprio

operador aeroportudrio, sendo as principais preocupacdes da populacdo a qualidade do ar, o
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ruido aerondutico e o congestionamento ao redor do sitio aeroportudrio. E importante
identificar o posicionamento da comunidade local, como residentes, comerciantes,
trabalhadores e consumidores, diante da expansdao do aeroporto que interfira no contexto

local de forma sensivel (RAWSON; HOOPER, 2012; SCHAAR; SHERRY, 2010).

O ruido aerondautico, o maior incomodo causado pelas operacdes aéreas, depende de onde as
pessoas vivem, e esse grupo que mora ou trabalha préximo ao sitio aeroportuario ou nas areas
mais barulhentas ndo se importa com o quanto irdo se beneficiar com o desenvolvimento do
aeroporto. Por isso, € um grupo que precisa ser considerado como particularmente

significante no conjunto de stakeholders da comunidade local (SCHAAR; SHERRY, 2010).

No jogo de interesses, os stakeholders buscam pela maximiza¢dao dos impactos econémicos,
destinos disponiveis e frequéncias, e pela minimizacdo de emissdes poluentes e ruidos

aeronduticos (SCHAAR; SHERRY, 2010).

Para que o desenvolvimento aeroportuario ocorra de forma sustentavel, maximizando as
potencialidades econ6micas e minimizando os impactos ambientais para a sociedade local, é
imprescindivel a participacdo de todos os interessados no processo, assim como mostrar
transparéncia no planejamento do empreendimento, o que pode levar a decisGes
mutuamente benéficas, além de ser legalmente necessario conforme determinado pelo

Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001; RAWSON; HOOPER, 2012).

Por fim, se um agente quer a realizagao de mudangas como altera¢des urbanisticas no entorno
aeroportudrio, precisa vencer trés etapas até a realizacdo. A primeira etapa é o
reconhecimento da relevancia de um determinado assunto, pois grupos afetados tendem a
ndao admitir mudangas em sua zona de conforto e até considerar mudangas como
impopulares. Muitas vezes a melhor maneira € mover da visdo da maioria para o mais proximo
da visdo a ser alcancada. Uma vez tendo o apoio popular, ou a ndo rejeicao, as demais etapas
sd30 o processo decisorio de como acontecera e a implementacdo / execucdo. Essas duas sdo

etapas que envolvem mais as esferas politica e burocratica (HALL, 1982).

O entendimento da dinamica social nas mudancas propostas pelo planejamento é importante
para se levar em conta como se encontra a ocupac¢do do entorno aeroportuario em termo de
uso do solo, pois a proporcdo de atividades como habitacdo ou comércio podem mostrar uma
maior dificuldade no convencimento da sociedade ou nas etapas politico-burocratica, o que

também pode significar maior tempo nesse processo.
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2.5 Urbanizacdo, mobilidade e infraestrutura

Aeroportos sdao planejados e implantados fora das areas mais urbanizadas das cidades,
geralmente com uma via de ligacdo de boa capacidade com o centro da cidade, contudo, a
urbaniza¢cdo ao longo de décadas geralmente chega nos arredores dos aeroportos. Nas
palavras de KASARDA e LINDSAY (2012): “O aeroporto deixa a cidade, a cidade acompanha o
aeroporto; o aeroporto se transforma em um nova cidade”. Assim, a questao ndo é levar
sempre o aeroporto para fora dos limites urbanizados, mas como gerenciar os inumeros

problemas que circundam os existentes.

VILLACA (2001) aponta que a expansao urbana acontece onde ha oferta de transporte
intraurbano, colocando o deslocamento cotidiano de pessoas como um dos fatores mais
importantes do espaco construido. Pondera, ainda, que aeroporto, por si, ndo exerce atragao
sobre a urbanizacdo por ndo oferecer transporte intraurbano, contudo afirma que os
empregos gerados nos arredores podem gerar demanda por transporte, e esse fluxo pode

gerar a demanda de transporte intraurbano necessaria para o processo de urbanizacao.

A via de conexdo do aeroporto com o centro da cidade, muitas vezes faz parte de uma via
regional que conecta com outros centros urbanos, outras cidades. E a medida que a via
regional vai ganhando fluxo interurbano, seus terrenos adjacentes vao valorizando e se
transformando em terrenos urbanizados, gerando transporte intraurbano que, por sua vez,

inicia o processo de aglomeracdo (VILLACA, 2001).

Uma vez iniciado esse processo, o mercado imobilidrio, na busca de oportunidades de ganhos,
se aproveita da demanda habitacional para parcelar as glebas. O padrao executado nas franjas
das cidades brasileiras, por algumas vezes, é o de condominios fechados, que prejudicam a
conectividade dos tecidos em uma rede de ruas fragmentada e grandes areas desconectadas
entre si, tendo a justaposicao desse padrao no territério, uma das causas que desvaloriza a
terra de uma forma geral, contrariando o interesse social do solo urbano (SABOYA; NETTO,

2013).

Uma das forcas que orientam a urbanizacdo é a busca pela acessibilidade como valor de
mercado do espago produzido. Esse valor é dado pela localizacdo inserida na aglomeracao,
ligada a distancia que conecta a edificacdo as facilidades oferecidas, trabalho, lazer, transporte
etc. influenciado pela varidvel tempo, tempo de deslocamento, que depende menos de
velocidade do veiculo que de fluidez de escoamento do trafego (PANERAI, 2014; VILLACA,
2001).
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Assim, areas proximas a aeroportos no Brasil detém um grau relativo de acessibilidade,
embora tenha uma rede fragmentada, o que valoriza os terrenos nas franjas da cidade, a
ponto de incentivar os empreendimentos informais de adensamento do solo, mas ndo agrega
valor para o sistema aeroportuario. Ao contrario, essas areas precisam ser gerenciadas, e por
vezes modificadas, para que consigam criar as caracteristicas adequadas ao ambiente do

entorno aeroportuario.

A relacdo entre mobilidade e o uso do solo urbano é um importante aspecto abordado nos
estudos sobre sustentabilidade urbana. O espraiamento urbano para as areas rurais com baixa
densidade nas franjas da cidade geralmente significam maior demanda por automoveis e
distancias mais longas de viagens. Por outro lado, urbanizagdo compacta tampouco pode ser
considerada a solugdo para os problemas de mobilidade. Fato é que o desenho urbano

impacta no modo e nas distancias dos deslocamentos urbanos (SONG et al., 2017).

A urbanizacdo se apoia na infraestrutura vidria, na rua que proporciona a mobilidade,
comunicacao, comércio e interacdo social; na infraestrutura para os servicos de agua, esgoto,
drenagem, energia, gas e comunicacdo, responsaveis pelo bem-estar e produtividade da

populacdo (ELOY; CARDOSO, 2011; UN-HABITAT, 2013).

Podem ser divididos em trés subsistemas: redes de servico, compostas pelas redes e
estruturas que distribuem e viabilizam os servicos, que dependem do tracado, topografia,
materiais e exigéncias dos concessionarios; ligacdes prediais, que conectam as edificagdes a
rede de servigos; e 0s equipamentos complementares, que sdo as estagdes que processam 0s

servicos oferecidos (ELOY; CARDOSO, 2011).

Estudo realizado pela Departamento de Engenharia de Construcao Civil da Escola Politécnica
da USP mostra que, do custo total da infraestrutura urbana em cidades médias brasileiras,
cerca de 2/3, ou 68,64%, sdo gastos em pavimentacdo asféltica (42,07%), rede elétrica

(10,41%), rede de esgoto (9,72%) e galerias pluviais (6,42%) (ELOY; CARDOSO, 2011).

Embora esta pesquisa ndo tenha a intencao de medir detalhadamente os custos, compreende-
se que as vias que interferem na expansdo do sitio aeroportudrio tiveram um custo para
implantacdo e este precisa ser considerado quando da avaliacdo. Pode-se, ainda, considerar a
medida linear das vias como parametro adequado no cOmputo do montante de infraestrutura

a ser incorporada como area do sitio aeroportuario.
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3  METODO DA PESQUISA

A proposta para a pesquisa é a aplicagdo da técnica de planejamento como modelo
metodolégico a ser testado, olhando a partir de uma visdo de situacdo desejavel, baseada em
necessidades espaciais do sitio aeroportudrio no atendimento de requisitos regulatérios e
mercadoldgicos, e analisando o quanto o novo estado planejado precisa intervir no ambiente

diagnosticado.

Esta secdo estd organizada em: 1. Visdo geral do método proposto; 2. Objeto e Visao do
Planejamento, 3. Critérios para a escolha das amostras da pesquisa, 4. Necessidades espaciais
do sitio aeroportudrio, e 5. Ambiente urbano — Uso do solo e quantidade de infraestrutura

afetada pela expansdo aeroportudria.
3.1 Visdo geral

Como visdo geral, a pesquisa se apoia no seguinte esquema metodoldgico:

Sujeito » Meio »  Objeto
Composigdo Ambiente
Sitio Aeroportudrio Entorno Aeroportudrio

N " i
! s ia . Atividades |
I —Resisténcia

! Uso do solo I
= Necessidade 1 !
i de espago i |
I I Ao | Infraestrutura urbana I
. —Interferéncia > ) |
I existente .
: |
|

i |
: |

Analise da viabilidade

Figura 6 — Esquema metodoldgico da pesquisa
Elaboracdo proépria.
O Objeto da pesquisa, dentro do modelo do fendmeno de transporte é o Meio, entendido
como um sistema, para o qual serd elaborado o diagndstico dos elementos, comparando-o a
uma visdo de futuro fixa a fim de fazer a andlise e a avaliacdo do problema, que subsidia a

avaliacdo do método.

A Composicdo se traduz no Sitio Aeroportudrio, composto de Lado Ar e Lado terra, que
necessita de espaco para atingir a sua capacidade de transportar coisas (Objeto), a partir de

demandas da sociedade (Sujeito). No contexto dessa pesquisa, ndo faz parte do objeto a
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capacidade da administracdo aeroportudria em construir e operar a melhor infraestrutura
aeroportudria para o atendimento da demanda, mas tdo somente o espago necessario para

uma infraestrutura adequada ser implantada.

O Ambiente se traduz no entorno aeroportudrio, usos do solo e suas respectivas ocupacgdes,
gue necessitam de um adequado equilibrio entre areas livres e construidas, publicas e
privadas. Neste contexto, ndo faz parte do Objeto do Planejamento as caracteristicas
socioeconOmicas das atividades que se compatibilizam com o transporte aéreo, mas tao

somente a quantidade de infraestrutura afetada pela expansao aeroportudria.

O espaco adequado para o sitio aeroportudrio e dareas livres contiguas garantem a
sustentabilidade da capacidade de transporte para a infraestrutura aeroportuaria por longos
anos mesmo em demandas crescentes. E um ambiente urbano com parcelamento mais
espacado onde prevaleca os usos comercial, industrial ou institucional para grandes empresas,
além de areas nao edificadas e vias de conexdo entre as parcelas, propicia a instalacdo de

organizacoes que podem se favorecer do transporte aéreo.

A simbiose entre a infraestrutura aeroportudria e a compatibilidade do entorno com o
transporte aéreo determina o potencial de Acessibilidade ao Meio pela sociedade atendida.
Nesse sentido, a presente pesquisa pretende verificar se no método proposto, as informacgdes
e critérios sob o aspecto da infraestrutura existente e afetada pela expansdo aeroportuaria

conseguem formular uma analise para o apoio de um planejamento de longo prazo.
3.1.1 Objeto/ Visdo do Objeto

Inicia-se esta proposicdao com a definicdo do nivel estratégico do Planejamento Integrado,
onde o Objeto compde-se pelos aspectos das infraestruturas, tanto das necessidades de
espaco para a composicao se desenvolver no atendimento da capacidade demandada, no caso
o sitio aeroportuario, quanto ao tecido urbano consolidado no entorno aeroportudrio,
mostrando o tamanho do desafio a ser enfrentado pelos gestores publicos na articulacdo com

a sociedade para a viabilidade do transporte aéreo da regidao no longo prazo.

N3o fazem parte do escopo do Objeto, por parte do transporte aéreo, a analise do potencial
de demanda da regidao nem aspectos da capacidade gerencial dos operadores envolvidos, e
por parte na gestdo urbana, a andlise da coordenacdo entre os niveis decisérios
governamentais nem da capacidade legal e administrativa do gestor urbano, embora sejam

elementos fundamentais na analise de todo o contexto.
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A Visdo do objeto é um ponto fundamental na pesquisa proposta, pois serve de baliza para a

verificagdo do tamanho do desafio a ser enfrentado.

O estado desejavel para o sitio aeroportudrio é aquele em que comporta o aeroporto com
capacidade e flexibilidade operacionais, mantendo bom nivel de servico no longo prazo

(JANIC, 2009).

E o estado desejavel para o territdrio do entorno aeroportuario € um solo com uma
distribuicdo equilibrada de usos que contemple areas ndo construidas préoximas ao sitio

aeroportudrio para futuras aquisi¢des territoriais e amortecimento do ruido aeronautico.

Contudo, quanto ao entorno aeroportuario, ndo existe padrdo especifico para a configuracao,
pois trata-se de ocupa¢do humana que depende de diversos fatores temporais, culturais e
geograficos para cada regido. Assim, usaremos como estado desejavel de ocupacao territorial
entornos urbanos de aeroportos dos Estados unidos da América, ndo apenas por ser o de
maior relevancia no cendrio mundial, mas também por ser um pais com uma distribuicdo

territorial semelhante a nossa com aeroportos grandes, médios e pequenos.

A indUstria aérea norte americana passou pelo desafio de altos volumes de trafego bem antes
que o resto do mundo, e lideram o desenvolvimento da maioria das inovagdes que continuam
a transformar a aviacao comercial e o planejamento aeroportudrio para o resto do mundo.
Assim, o planejamento do sistema aeroportuario americano se diferenciou significativamente
do resto do mundo, e os paises seguem os exemplos americanos, introduzindo avancgos

significativos em suas infraestruturas (NEUFVILLE; ODONI, 2013).

Nesse contexto, para elaborar a percepcdo do problema entre a visGo e o diagndstico, a
presente proposta adota o método comparativo, a fim de verificar a relagdao empirica entre as
variaveis do modelo analitico, as semelhancas e diferencas, privilegiando as analogias e os

contrastes que possam surgir.
3.1.2 Dados espaciais da pesquisa

Ponto importante da pesquisa é a obtencdo de dados geograficos por fonte primaria. Os dados
sdo obtidos pelo software QGIS usando com base o servico de imagens de satélite da Google
(Google Satellite, Google Road e Google Terrain). A partir das imagens e mapas do servico da

Google, os elementos geograficos sdo estabelecidos da seguinte forma:
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Mancha urbana — Refere a toda a area edificada na cidade

A mancha urbana é uma drea obtida com o contorno das areas edificadas agrupando-as
em grandes blocos, incorporando as vias de circulagao, locais, coletoras e pequenas
pracas e espacos publicos. A separacdo deve ocorrer apenas em vias largas ou rodovias

com largura acima de 30 metros ou por vazios urbanos ou corpos d’agua como rios.
Centro urbano — Refere a area mais central na cidade

O centro urbano é uma darea apenas para a demarcagdo da regido central da cidade

como referéncia para a mancha urbana e o sitio aeroportuario.
Rodovias — Refere as rodovias que chegam a cidade

A rodovia é uma linha que mostra as autoestradas que chegam na cidade. Podem cortar
a cidade desde que tenham pouca ligagdo com o tecido urbano adjacente. Quando se

tornam vias urbanas deixam de ser classificadas como estradas.
Vias urbanas — Refere as principais vias da cidade

As vias urbanas sdo linhas que ligam o centro da cidade com as rodovias e o sitio
aeroportudrio. Podem ser o prolongamento da rodovia quando esta passa a ser uma

avenida da cidade com acesso as edifica¢des.
Sitio aeroportudrio — Refere ao aeroporto estudado na metodologia

O Sitio aeroportudrio é uma area delimitada pela propriedade do aeroporto demarcada
no Plano Diretor (ou Master Plan em inglés). Ndo sdo consideradas as areas ainda ndo
adquiridas pelo aeroporto, quando essas aparecerem em planejamentos de 10 ou 20

anos, ou seja, considera-se apenas a propriedade real do aeroporto.
Entorno aeroportudrio — Refere ao territdrio em volta do sitio aeroportuario

O entorno aeroportuario é uma area delimitada para o levantamento dos tipos de uso
do solo e da infraestrutura existente afetada pela expansdao aeroportudria. Essa area
deve ser entre 5 a 10 vezes o tamanho do sitio aeroportuario dependendo do tamanho

deste e dos elementos existente no territdrio.
Usos do solo — Refere as parcelas das atividades existentes no entorno aeroportuario

Os usos do solo sdao areas delimitadas que correspondem as atividades descritas na

tabela 2.



e Infraestrutura urbana — Refere a todas as vias publicas existentes no entorno

aeroportudrio

A infraestrutura urbana sdo linhas que contabilizam a medida linear da vias publicas.
3.2 0O aeroporto no contexto da cidade
3.2.1 Aeroportos eletivos para aplicagdao do método

Para a verificacdo do método proposto, adota-se como principal escolha dos aeroportos o
critério quanto ao posicionamento em relagdo a malha urbana. Normalmente um Aeroporto
é implantado em area afastada do centro urbano, em regido pouco adensada, porém a
expansdo da cidade faz com que o entorno aeroportuario comece a ganhar parcelamentos

urbanos de todo tipo.

Nas cidades brasileiras, tém-se exemplos de aeroportos desde totalmente envolvidos pela
malha urbana até outros ainda na zona rural, passando por aqueles em situagcdes
intermediarias, o que configura que se encontram no limite entre a drea urbana edificada e a
franja de expansdo da cidade. Esses posicionamentos sao classificados da seguinte maneira e

caracteristicas:

Localizacao Descri¢do

Interior Quando esta dentro da area urbana e totalmente cercado por logradouros
publicos com os lotes edificados ou o tecido urbano consolidado.

Limite interior Quando esta no limite da area urbana e cercado por parcelamento urbano
por todos os lados, com os lotes edificados encostados ao sitio ou nao.

Limite exterior Quando esta cercado parcialmente por parcelamento urbano com os lotes
edificados encostados ao sitio e algumas partes com glebas rurais.

Exterior Quando a expansdo da malha urbana chegou nos arredores do sitio sem
lotes edificados encostados e demais partes com glebas rurais.

Zona rural Quando o sitio aeroportuario estd totalmente cercado por glebas rurais.

Tabela 5 — Tipos de localizacdes dos aeroportos e respectivos critérios
Elaboracdo prépria.

A escolha dos aeroportos é com aqueles que se encontram nos limites interno e externo da
malha urbana, pois sdo as situacdes alvo em que a analise proposta se faz melhor aplicavel,
uma vez que gestdes e intervengdes urbanas podem demorar muitos anos para acontecerem

e o mercado imobiliadrio atua de forma mais veloz.

Porém, para inicio da composi¢cdo da lista, coloca-se todos os aeroportos autorizados a

operarem voos comerciais regulares, ou seja, os aeroportos certificados até o momento (ou
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ainda em processo de certificacdo)!®, mesmo aqueles que ainda n3o contém registro anual de
movimenta¢ao de passageiros, juntamente com os aeroportos listados na Portaria

n2 908/SIA4, de 16 de abril de 2016, da ANAC e suas atualiza¢des.

Como primeiro critério de corte do universo, usa-se o intervalo de aeroportos inseridos em
Unidades Territoriais de Planejamento — UTP®> (SAC, 2018), cujas populacdes encontram-se
entre 200 mil e 1 milhdo de habitantes, assim descarta-se os grandes centros metropolitanos

e as cidades pequenas cujas malhas urbanas nao se expandiram.

Em um segundo nivel de corte, coloca-se as restricdes operacionais impostas pela ANAC, tanto
pela Portaria n? 908, que podem ser congelamento de frequéncia semanal, aeronave critica
ou tipo de operagdo, como pelos processos de certificacdo, que sdo condicionantes de
movimentacdo em solo por condicdes meteoroldgicas de campo. Todas essas restricoes

limitam a capacidade dos aeroportos em questao.

Junto as restricGes, coloca-se os aeroportos que apresentam nao conformidades de
infraestrutura relacionadas a falta de espaco, que seriam obstaculos ou elementos
interferindo a faixa de pista como pista de téxi, patio de estacionamento de aeronaves, ou
ainda faixas de pista que extrapolam os limites do sitio aeroportuario. Todas as ndo-
conformidades levantadas'® ou ja estdo limitando o potencial de capacidade dos aeroportos,
via processo de certificacdo, ou poderdo limitar determinado aeroporto caso este solicite o
Certificado Operacional de Aeroporto e que serdo solucionadas por aumento de area do lado

ar com possivel necessidade de expansao do sitio aeroportuario.

Por fim, como critério final de escolha dos aeroportos que compdem o universo da pesquisa,
adota-se o posicionamento em relacdo a malha urbana classificados como limite interno e

limite externo. A partir deste ponto, é feita a escolha dos aeroportos para a pesquisa.

Para a escolha dos aeroportos americanos, usa-se o critério de similaridade ao movimento de
passageiros processados por ano com cada aeroporto brasileiro em uma faixa de 10% para

mais e para menos, considerando o anudrio de movimentagdes operacionais dos aeroportos

13 Trata-se dos links “Lista de Aeroportos Certificados”, “Processos em Andamento” e “Certificados
Consolidados” disponiveis em https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/aerodromos/certificacao.

14 Disponivel em https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/portarias/portarias-2016/portaria-
no-0908-sia-de-13-04-2016/ @ @display-file/arquivo_norma/PA2016-0908%20-
%20Compilado%20at%C3%A9%20PA2019-3344.pdf.

15 Trata-se de critério usado pelo Governo Federal para o planejamento da malha aeroportudria brasileira como
no PAN 2018.

16 As medicdes das ndo-conformidades podem ser realizadas via aplicativo Google Earth, o que podera haver
divergéncia com as medidas oficiais dos processos de Certificacdo.
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no mundo todo da Airport Council International - ACl de 2018. Havendo mais de um aeroporto
americano na listagem, usa-se aquele que melhor atenda a localizagdo do aeroporto como no

limite, interno ou externo, em relagdo a malha urbana.
3.2.2 Demarcagao do entorno aeroportudrio

Com os exemplares escolhidos, tanto os aeroportos brasileiros quanto seus pares americanos,
parte-se para estabelecer o limite da area do entorno aeroportuario a ser analisada, definido
para essa pesquisa entre 80 e 90 % da drea a ser medida, descontando a area do sitio
aeroportudrio atual, cujo formato seja tdo equidistante dos limites do sitio aeroportuario

guanto possivel.

Entende-se que a conformacdo desta drea ndo tem a necessidade de ser rigida em termos
metodoldgicos, pois cada contexto urbano é Unico em forma, densidade e configuracdo. A
intencdo de demarcacdo do entorno aeroportuario é a delimitacdo do ambiente ao redor do
sitio aeroportuario para fins de entendimento dos tipos de atividades e suas proporgdes, e da
guantidade de infraestrutura envolvida para uma andlise qualitativa. Com efeito, as dreas que

impactam na avaliacdo do métodos sdo as da expansdo do sitio e do controle urbano.

Para a demarcacao dos limites do entorno aeroportuario, fica estabelecido o seguinte critério

dos elementos urbanos em ordem de prioridade:
1. Rodovias / vias principais (avenidas);
2. Vias secundarias;
3. Divisdo de propriedades;

4. Lligacdo entre duas vias por acidente geografico (rio) ou linhas retas, para finalizacao

do contorno do entorno aeroportudrio.
3.3 Sitio aeroportudrio

Para a aplicacdo do método é necessario estabelecer uma visdo do empreendimento. No caso
da presente pesquisa, opta-se por configuracdo Unica para ser aplicada em todos os
aeroportos elegidos, com mesma area e formato, como um referencial a ser confrontado com

a realidade de cada aeroporto existente.

O aeroporto de uma cidade média no Brasil, que queira ter relevdncia no crescimento
econdmico em sua regido de influéncia, precisa manter um nivel de servico compativel ao

aumento da demanda no longo prazo. O ponto de partida da visdo do objeto desta pesquisa
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€ uma drea para o lado ar que consiga receber as principais aeronaves comerciais em voos

domésticos com alcance aos principais centros urbanos, em condi¢cdes meteoroldgicas de

menor visibilidade, garantindo a continuidade, a regularidade e a seguranca das operacgoes.

Assim, quanto a necessidade minima de tamanho para o sitio aeroportuario que atenda a

visdo do objeto estabelecida para fins desta pesquisa, é adotada configuracdo basica da

infraestrutura aeroportudria segundo JANIC (2016), acrescida das seguintes caracteristicas:

Cddigo de Referéncia do Aerédromo (ARC) — 4C

Corresponde ao tipo, tamanho e volume de transporte aéreo capaz de tornar o
aeroporto um polo econdémico para a regido. Todas as principais companhias aéreas no
mundo e no Brasil adotam as aeronaves 4C para os voos de curto e médio alcance entre

os principais destinos domésticos.

As aeronaves 4C, que correspondem aquelas que necessitam mais de 1.800 metros de
pista para decolagem e envergadura entre 24 e 36 metros, utilizadas no Brasil sdo os

modelos constantes da Tabela 2.
Tipo de operacdo — PA CAT | (Aproximacao Precisdo, Categoria I)

Corresponde a operagdes com visibilidade até 1.200 metros da pista (sem o Sistema de
Luzes de Aproximacdol’), que apresentam pouca descontinuidade na prestacdo dos
servicos aéreos devido a condi¢des meteoroldgicas, especialmente nas regides sul e
sudeste, onde a visibilidade nas estacbes de outono e inverno ficam mais

comprometidas por mais tempo.
Comprimento da Pista de pouso e decolagem — 2.500 m

Corresponde a um comprimento de pista capaz acomodar as operagdes de todas as

aeronaves 4C do mercado, constantes da Tabela 2.
RESA completa com 240x150m*®

Atende-se aos padrdes internacionais e melhores praticas para uma operacao integral

no longo prazo.

Pista de taxi paralela completa a 158m entre eixos com a pista de pouso e decolagem

17 ALS, conforme Item (h), da Secdo 154.305 Luzes, do RBAC 154 Projeto de Aerédromos.
18 Conforme Secdo 154.209, item (b) (4) (iii) do RBAC 154 EMD 06.
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Corresponde ao afastamento minimo para sistema de pistas para ARC 4C conforme

Tabela 3.

e Patio de aeronaves com espaco para uma pista de taxi de patio e posicoes de

estacionamento de aeronaves 4C,
Corresponde ao ARC 4C estabelecido para o sitio padrao.
e lado terra adjacente ao comprimento do lado ar com largura de 300m

Valor adotado por esta pesquisa, pois corresponde a espago suficiente para a

desenvolvimento das principais edificacbes e demais facilidades.

A configuracdo acima é o ponto de partida, um primeiro objetivo, a drea necessdria a ser
expandida para que a infraestrutura seja ‘capaz de suportar a agressividade do ambiente’ e se
adaptar as incertezas de cenarios futuros com altera¢des no modelo de negdcios da aviacao
civil ao longo do tempo, inclusive com a chegada de novas tecnologias decorrentes da
aeromobilidade urbana. Além do sitio aeroportudrio, é necessario um contexto urbano
amigavel ao transporte aéreo a fim de minimizar os fatores criticos para o desenvolvimento

aeroportudrio e manter espacos ndo construidos contiguos ao sitio aeroportuario.

Para tanto, a visdao do objeto proposta coloca uma drea de 300 metros além do sitio
aeroportudrio no intuito de ser gerenciada pela gestdo urbana de modo a garantir uma

configuracdo mais adequada para a interagao com o aeroporto.
3.3.1 Configuracdo do sitio referéncia para o planejamento

Comecando pelo lado ar, a pista de pouso e decolagem, em um aeroporto ARC 4C, deve ter
largura de 45 metros, assim a pista terd uma dimensdo de 2.500 x 45 m. A faixa de pista se
estende 140 metros para cada lado do comprimento e 60 metros apds o final de cada
cabeceira, assim a faixa de pista terd uma dimensao de 2.620 x 280 m. A RESA completa para
uma pista PA CAT1 deve ter largura da faixa preparada — 150 m — e comprimento de 240
metros se estendendo a partir do final da faixa de pista no alinhamento da pista, assim a RESA

terd dimensao de 150 x 240m em cada cabeceira.

A pista de taxi paralela se posiciona a 158 m a pista de pouso e decolagem entre eixos. A pista
de taxi de patio fica a 44 m da pista de taxi e o patio tem uma largura suficiente para comportar
aeronaves 4C, mais as vias terrestres de apoio. Assim, a configura¢ao do lado ar fica na

seguinte conformacgao:
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Figura 7 — Configuracao do lado ar do aeroporto
Elaboragdo prépria
Segundo o RBAC 1539, Sec¢do 153.107 Protecdo da drea operacional, o lado ar do aeroporto
deve ter um sistema fisico de protecdo das operacdes como uma cerca e via de acesso dessa
cerca para manutenc¢do. Dessa forma, estabeleceu-se uma darea retangular um pouco mais
larga que os elementos do lado ar. O lado terra segue a configuracdo estabelecida pelo
desenho padrdo de JANIC (2016), ficando a darea total de 232 hectares com a seguinte

conformacao final para a aplicagdo do método:
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Figura 8 — Leiaute e area minima para o sitio aeroportuario
Elaboracdo prépria
Acredita-se que esta é a infraestrutura aeroportudria adequada para a aplicacdo do método
proposto, conforme visdo do objeto e problema apresentado na Introducdo, ou seja, o
desenvolvimento de parte dos aeroportos na faixa de tamanho das UTPs da pesquisa no
sentido de absorver uma demanda futura no longo prazo, e a configuracdo encontra-se em
acordo com a maioria dos sitios aeroportuarios brasileiros de forma a conseguir a expansao a

partir do eixo da pista de pouso e decolagem existente.

Contudo, pensar apenas no sitio aeroportuario ndo seria prudente, pois o planejamento de
longo prazo deve considerar eventual crescimento e aéreo acima da expectativa e provaveis
empreendimentos de apoio as atividades aeronduticas. Nesse sentido, o planejador deve

manter uma drea além do sitio aeroportuario com maior controle do tecido urbano, cujo

19 RBAC 153 — Aerédromo — Operagdo, Manutengdo e resposta & emergéncia (ANAC, 2021).
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objetivo seria criar um ambiente favoravel ao apoio do aeroporto e acesso terrestre, assim

como preservar areas para expansoes se necessario.

Dessa forma, projeta-se uma area além do sitio referéncia onde o ambiente urbano também
seja alterado ao longo do planejamento, embora ndo de forma tdo intensa quanto a do
aeroporto. Para o método, propde-se um anel externo 300 metros maior que o sitio

referéncia, ficando na conformacgdo da Figura 9, com area de 491 hectares.
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Figura 9 —Sitio aeroportuario com anel de futura expansdo / controle urbano
Elaboragdo prépria

Vale ressaltar que as dimensdes do sitio aeroportuario ora desenvolvido valem
exclusivamente para o objetivo de colocar em teste o método proposto, como um sitio
referéncia, uma vez que cada local terd suas proprias demarcacdes de acordo com o
parcelamento do solo existente e cada sociedade tera suas prdprias ambicdes para o

transporte aéreo que, em conjunto, se refletirdo no tamanho e configuracdo do aeroporto.

Por fim, destaca-se que esta pesquisa ndao tem o objetivo de colocar nos parametros de
interferéncia da expansao aeroportudria as edificacdes que porventura pudessem violar as
superficies das rampas de aproximacao e decolagem do PZPA, primeiro porque o objetivo da
presente pesquisa é verificar exclusivamente a dética da expansao territorial, e segundo porque

a verificacdo de edificagdes demandaria medi¢cdes de campo com aparelhos topograficos.

Assim, para fins deste trabalho, estabelece-se como pressuposto que nas expansoes
aeroportudrias dos aeroportos analisados ndo exista obstaculos que firam as superficies e
rampas de aproximacdo e decolagem a ponto de demandar alteracdo nos procedimentos

normais de navegacdo aérea.
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3.4 Andlises qualitativa e quantitativa das areas delimitadas

Um contexto urbano do entorno aeroportuario amigdvel ao desenvolvimento do transporte
aéreo, além de dreas disponiveis para futuras expansdes aeroportuarias e conectividade do
entorno com o centro urbano, passa por um uso do solo equilibrado e controlado, com pouca
area residencial, e outras menos adensadas de uso industrial e comercial a fim de possibilitar

a compatibilidade com a indUstria aeronautica e a logistica.
3.41 Usodosolo

Usa-se como varidvel qualitativa a que corresponde as areas de atividades humanas,
expressas em valores absolutos (ha) e percentuais (%),como foi abordado em vérias pesquisas.
Essa analise de atividades é importante para identificar o tipo de ator que poderd interagir
com o planejamento e desenvolvimento aeroportuario no caso de conflitos de interesses.
Comunidades de moradores locais costumam ser mais dificeis de negociacdo e
convencimento, pois existem apelo social e apego ao local que podem se mostrar mais

resilientes que os interesses de empresarios e grandes corporacoes

Assim, baseado no trabalho de WALKER; STEVENS (2008), adota-se a seguinte nomenclatura

de uso do solo:

Categoria Descrigao
Aeroporto Sitio aeroportuario com lado ar e lado terra do aeroporto.
Residencial / Local Area predominantemente residencial, com algum comércio ou outro uso de influéncia
local.

Influéncia econdmica Area com atividades econdmicas que tenham a capacidade de atrair pessoas de outras
areas da cidade, seja para trabalhar ou para consumir.

Area n3o-edificada Area de parque, preservagdo ou com pouquissimas edificacdes, ou ainda drea que esteja
sem ocupacgdo e sem uso aparente.

Vias principais Espacos vazios entre as areas de medi¢do especificos de vias muito largas.

Infraestrutura Terminal de transporte, via férrea ou estagdes de agua ou energia.

Tabela 6 — Listagem das nomenclaturas de Uso do Solo aplicavel a pesquisa
Elaboracdo proépria.

Para o método proposto hd uma adaptacdo em relagdao a nomenclatura usual de uso do solo.
Como estamos lidando com levantamentos de areas consolidadas de cidades, e ndo com
planejamentos, os usos residencial, comercial e industrial ndo sao claramente distintos ou
demarcados no territério, ficando as atividades humanas misturadas pela infraestrutura

urbana.
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A primeira area demarcada é o sitio aeroportuario atual, cujo espaco é obtido pelo Plano
Diretor da Aeroporto — PEDIR (ou Master Plan em inglés) divulgado pelo operador

aeroportudrio. E o objeto principal dessa parte da pesquisa.

Entre as areas construidas, optou-se em dividir pela influéncia que a edificagdao exerce no
espaco urbano em relacdo ao potencial de deslocamento de pessoas de outros lugares da
cidade, criando fluxo intraurbano, e ao potencial de gerar riqueza para a cidade. As residéncias
se juntam a pontos de comércio local, mercados, igrejas e escolas. As edificacGes industriais
se juntam ao comércio atacadista, grandes lojas varejistas, servicos publicos, hospitais e

faculdades.

As areas ndo edificadas sdao as grandes areas de parques, preservacdo ambiental,
plantagdes/rural ou areas com demarcacdo de parcelamento mas sem ocupagdo ou com
pouquissimas edificacdes. Enfim, sdo dreas sem atividades humanas acontecendo dentro
delas ou a quantidade de edificagGes ndo justifica ser classificada como area residencial ou de

influéncia econ6mica.

As vias principais sao as grandes vias de liga¢ao entre o aeroporto, o centro da cidade e outras
centralidades relevantes, e rodovias dentro da area demarcada. As areas de canteiro entre as

pistas da rodovia e rotatdrias sao computadas como area nao edificada.

Por fim, a drea de infraestrutura é uma categoria a parte onde sdo computadas subestacdes

de energia, ferrovias, estacdes ferroviarias ou de gas.
3.4.2 Infraestrutura urbana

Além do tipo de atividade que se desenvolve no entorno aeroportudrio, é necessaria uma
quantificacdo da infraestrutura desse entorno para a mensuracdo do volume de recursos
despendidos na remodelagem das areas a serem incorporadas ao sitio aeroportuario quando

for necessario.

A infraestrutura a ser computada neste método refere-se apenas aos espacos publicos, vias
de circulacdo e calgadas, uma vez que os lotes e propriedades edificadas devem ser avaliados

pela valorizacdo imobiliaria, que ndo faz parte do escopo dessa proposicao.

Como exposto anteriormente, nas vias de circulagdo encontram-se toda a infraestrutura
necessaria para o desenvolvimento das atividades humanas como asfalto, energia elétrica,

agua, esgoto, gas e comunicac¢do. Assim, baseado no Boletim Técnico da Escola Politécnica da
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USP (ELOY; CARDOSO, 2011), adota-se o somatério da medida linear, em quildometro das, vias

de circulagdo para a quantificagdo da infraestrutura com os seguinte critério:

Area Descrigdo

Sitio aeroportuario Somatdrio da quilometragem de toda as vias publicas que se encontram dentro dos limites
planejado do sitio projetado.

Area de controle  Somatério da quilometragem de toda as vias publicas que se encontram dentro dos limites
urbano da area de controle urbano.

Entorno Somatdrio da quilometragem de toda as vias publicas que se encontram dentro dos limites
aeroportuario do entorno aeroportuario.

Tabela 7 — QuantificagBes de infraestrutura para as areas do territdrio planejado
Elaboragdo propria.

Opta-se por usar a medida linear, e ndo por drea, porque consegue-se um valor mais genérico
e versatil para a quantificagdo monetdria da infraestrutura, uma vez que redes de dutos ou
cabos sao computadas por medida linear e pavimenta¢ao pode-se conseguir com a largura da
vias que por sua vez, também variam em cada situagao. Dessa forma, a medida linear, mais

genérica e versatil é a medida adotada por esta proposta metodoldgica.
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4 ESTUDO DE CASO

A intencao do método de avaliagdo aqui proposto e colocado em teste neste capitulo é poder
ser usado por qualquer aeroporto, em qualquer situacdo. A busca de um universo especifico
faz parte desta pesquisa no sentido de mostrar de forma mais clara aquelas situagées em que

o método seja de melhor valia.

O estudo de caso apresenta, primeiro, a delimitacdo do universo pesquisado com as principais
caracteristicas observadas que levaram ao desenvolvimento deste trabalho: sitios
aeroportudrios que precisam expandir sua drea para que tenham condicGes de acompanhar
o ritmo de crescimento da aviagao civil, adequando-se as atuais caracteristicas do transporte
aéreo e as diretrizes regulatérias de consenso mundial que garantam a ‘regularidade,
continuidade e seguranca das operacbes aéreas’?®, As figuras dos posicionamentos dos
aeroportos na cidade elaboradas por meio do sistema GIS definem os casos a serem

aproveitados para a pesquisa.

A configuracdo da visdo do sitio aeroportudrio referencial como composicdo do sistema, seu
tamanho e forma, é o resultado das necessidades definidas anteriormente no método da
pesquisa. E uma defini¢do padrdo, paradigmatica e Unica para todos os casos, exclusivamente

para fins desta pesquisa como método comparativo na evidéncia dos resultados.

Para a confrontacdo do sitio referéncia, o entorno aeroportudrio, como ambiente, computa
de forma qualitativa as atividades e usos do solo que acontecem no ambiente urbano,
mostrando que tipos de atores estariam envolvidos na movimentacdo para um novo
equilibrio, e de forma quantitativa a infraestrutura urbana existente a ser removida ou

remodelada.
4.1 Universo pesquisado

A amostra comega com a listagem de todos os aeroportos que operam ou operaram Voos
comerciais regulares no Brasil desde o ano de 2017 ou que conseguiram o certificado

operacional até o ano de 2020, em um total de 119 aeroportos.

20 Diretrizes que norteiam todo conjunto regulatério da Organizac3o de Aviagdo Civil Internacional — OACI.
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IDENTIFICAGCAO DEMOGRAFIA MOVIMENTO
coD UF MUNICIPIO SEDE DA POPULACAO PIB (milhdo) PAX 2017
OACI UTP UTP / IBGE REGIAO / RM
base 2019 2015

1 SBGR SP Sdo Paulo 25.178.164 1.056.948 37.765.898
2 SBSP SP Sdo Paulo 25.178.164 1.056.948 21.859.453
3 SBKP SP S&o Paulo 25.178.164 173.002 9.332.631
4 SBGL R} RiodeJaneiro 12.897.097 472.081 16.242.767
5 SBRJ RJ  Riode Janeiro 12.897.097 472.081 9.247.185
6 SBCF MG Belo Horizonte 5.324.638 191.555 10.164.077
7 SBBH MG  Belo Horizonte 5.324.638 191.555 234.675
8 SBRF PE Recife 4.608.743 136.884 7.776.881
9 SBBR DF  Brasilia 4.134.513 235.382 16.912.680
10 SBFZ CE  Fortaleza 3.890.822 84.830 5.929.404
11 SBSV BA  Salvador 3.843.713 107.670 7.735.685
12 SBCT PR Curitiba 3.504.492 148.151 6.722.058
13 SBPA RS  Porto Alegre 3.136.473 164.385 8.012.114
14 SBGO GO Goiania 3.010.249 67.726 3.088.274
15 SBBE PA  Belém 2.639.099 42.229 3.311.817
16 SBEG AM  Manaus 2.342.470 73.385 2.645.205
17 SBVT ES  Vitdria 2.071.645 64.319 3.021.949
18 SBSG RN Natal 1.560.647 31.510 2.403.135
19 SBSL MA  S@o Luis 1.432.529 30.771 1.601.836
20 SBMO AL  Maceid 1.386.843 25.012 2.068.245
21 SBJP PB  Jodo Pessoa 1.325.506 26.831 1.387.496
22 SBRP SP  Ribeirdo Preto 1.242.260 41.099 867.544
23 SBAR SE  Aracaju 1.214.385 19.478 1.225.789
24 SBTE Pl Teresina 1.144.180 18.974 1.104.451
25 SBSJ SP  Sdo José dos Campos 1.100.945 73.022 27.559
26 SBFE BA  Feira de Santana 1.066.550 14.753 6.394
27 SBFL SC  Florianépolis 1.053.852 40.893 3.779.007
28 SBCY MT  Cuiaba 941.170 29.957 2.882.450
29 SBCG MS  Campo Grande 917.788 26.754 1.536.838
30 SBJU CE  Juazeiro do Norte 824.788 7.241 542.400
31 SBKG PB  Campina Grande 789.348 9.903 150.275
32 SBLO PR Londrina 773.606 35.339 880.429
33 SBSR SP Sdo José do Rio Preto 764.280 24.509 728.162
34 SBMQ AP Macapa 742.694 11.075 576.257
35 SBUL MG  Uberlandia 698.196 37.565 1.102.569
36 SBAE SP Bauru 692.238 19.362 164.259
37 SBMG PR Maringa 663.687 22.355 659.570
38 SBZM MG  Juiz de Exterior 661.688 15.782 128.875
39 SBIV SC  Joinville 661.268 44.132 476.954
40 SBCX RS  Caxias do Sul 660.579 35.118 187.011
41 SBCP RJ  Campos dos Goytacazes 652.554 43.692 24.409
42 SBIP MG Ipatinga 652.315 15.496 139.934
43 SBPL PE  Petrolina 614.644 8.664 485.495
44 SBNF SC  Itajai 611.141 48.713 1.588.921
45 SBVG MG  Varginha 597.332 8.359 9.344
46 SBPV RO  Porto Velho 556.237 14.465 794.109
47 SBVC BA  Vitdria da Conquista 530.829 6.647 219.416
48 SBMS RN Mossord 527.989 7.280 0
49 SBRB AC Rio Branco 516.694 8.851 345.079
50 SBME RJ  Macaé 515.759 34.705 179.888
51 SNDV MG  Divindpolis 514.973 9.788 13.217
52 SBML SP Marilia 496.746 9.245 66.383
53 SBMK MG  Montes Claros 493.078 8.748 280.022
54 SBUF BA  Paulo Afonso 455.446 2.225 12.012
55 SBBV RR  Boa Vista 448.197 8.573 283.699
56 SBIZ MA  Imperatriz 430.089 7.161 300.023
57 SBMA PA  Marabd 405.830 7.644 280.174




IDENTIFICACAO DEMOGRAFIA MOVIMENTO
coD UF MUNICIPIO SEDE DA POPULACAO PIB (milhdo) PAX 2017
OACI UTP UTP / IBGE REGIAO / RM
base 2019 2015

58 SBPJ TO Palmas 403.389 11.225 654.397
59 SBUR MG  Uberaba 402.010 14.253 78.697
60 SBCB R} Cabo Frio 395.220 20.331 36.153
61 SBSN PA  Santarém 395.194 4.240 452.966
62 SBPK RS  Pelotas 380.702 14.664 29.511
63 SBPG PR Ponta Grossa 375.151 16.280 16.036
64 SBCA PR Cascavel 368.464 15.619 156.586
65 SBGV MG  Governador Valadares 361.034 5.889 67.673
66 SBDN SP  Presidente Prudente 355.526 16.644 256.883
67 SNPD MG Patos de Minas 329.108 7.576 39
68 SBSM RS  Santa Maria 312.452 8.518 31.486
69 SSGG PR Guarapuava 302.543 7.674 0
70 SNTF BA  Teixeira de Freitas 302.260 5.857 32.419
71 SBPB Pl Parnaiba 283.603 2.250 12.639
72 SBFI PR Fozdo Iguagu 281.997 14.498 2.177.298
73 SBCJ PA  Parauapebas 260.010 15.708 128.495
74 SBAU SP  Aragatuba 259.243 8.238 95.303
75 SNBR BA  Barreiras 256.861 13.129 75.543
76 SBDO MS  Dourados 255.581 15.480 58.186
77 SBRD MT  Rondondpolis 254.180 10.089 51.692
78 SWLC GO Rio Verde 249.043 16.670 31.487
79 SBJI RO  lJi-Parana 246.898 4.638 38.515
80 SWGN TO Araguaina 237.065 4.019 33.265
81 SBCH SC  Chapecéd 236.036 13.258 465.107
82 SBPF RS  Passo Fundo 232.017 12.622 154.176
83 SBIL BA llhéus 230.144 8.357 599.499
84 SBTG MS  Trés Lagoas 230.126 10.424 57.889
85 SBAX MG  Araxd 200.653 4.878 3.006
86 SBPS BA  Porto Seguro 199.792 4.574 1.649.485
87 SBLUJ SC  Lages 180.990 8.723 20.532
88 SBHT PA  Altamira 176.411 4.583 111.068
89 SBAC CE  Aracati 172.361 2.210 0
90 SNGI BA  Guanambi 165.669 1.682 0
91 SBTD PR Toledo 156.182 5.247 0
92 SWSI MT  Sinop 142.996 5.478 144.216
93 SBCZ AC  Cruzeiro do Sul 142.961 1.243 95.270
94 SBPO PR Pato Branco 134.813 5.234 0
95 SBCR MS  Corumbd 134.766 2.733 30.815
96 SBUG RS  Uruguaiana 126.970 7.221 21.670
97 SWPI AM  Parintins 114.273 951 18.868
98 SBTT AM  Tabatinga 108.828 626 69.696
99 SBBW MT  Barra do Gargas 105.322 2.384 21.738
100 SBSO MT  Sorriso 101.622 10.198 46.751
101 SBIH PA  Iltaituba 101.247 1.573 20.082
102 SBVH RO Vilhena 99.854 3.026 34.210
103 SNVB BA  Valenga 99.317 2.523 9.425
104 SBCN GO Caldas Novas 97.891 3.618 137.910
105 SSKW RO  Cacoal 95.019 3.819 60.728
106 SBNM RS  Santo Angelo 86.068 4.841 9.354
107 SWKO AM  Coari 85.097 2.264 7.839
108 SBTF AM  Tefé 75.890 813 44.101
109 SBTB PA  Oriximina 73.096 3.033 12.028
110 SBAT MT  Alta Floresta 62.087 1.970 64.973
111 SWLB AM  Ldbrea 46.069 390 3.096
112 SBUA AM  Sdo Gabriel da Cachoeira 45.564 265 9.946
113 SBJE CE  Jericoacoara 44.643 3.022 28.282
114 SWEI AM  Eirunepé 35.273 408 8.801
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IDENTIFICACAO DEMOGRAFIA MOVIMENTO
coD UF MUNICIPIO SEDE DA POPULAGAO PIB (milhdo) PAX 2017

OACI UTP UTP / IBGE REGIAO / RM
base 2019 2015
115 SBIA SC  Jaguaruna 32.702 20.854 143.407
116 SBDB MS  Bonito 29.851 1.436 13.363
117 SWCA AM  Carauari 28.294 250 18.645
118 SWBC AM  Barcelos 27.502 151 2.376
119 SBFN PE  Fernando de Noronha 3.061 98 248.236

Tabela 8 — Universo de aeroportos com voo regular desde 2017
Elaboragdo propria.
Em continuagdo, aplica-se o primeiro critério de corte para a pesquisa que sao as Unidades
Territoriais de Planejamento — UTPs compostas por cidades ou regides metropolitanas de
médio para grande porte no Brasil, com populacdo total entre 200 mil e 1 milhdo de
habitantes. Neste corte, o universo de aeroportos passou a ter um total de 58 (48,7%), ficando
entre as posicdes 28 — Cuiaba (SBCY) e 85 — Araxa (SBAX). Nas UTPs acima de 1 milhdo de
habitantes ha 27 aeroportos (22,7%), enquanto nas UTPs abaixo de 200 mil habitantes ha 34

aeroportos (28,6%).

O segundo nivel de critério de corte sdo os aeroportos com restricdes operacionais pelo poder
publico, pelo processo de certificacdo ou pela Portaria SIA n2 908/2016, pois sdo esses 0s
aeroportos que em uma expansao do transporte aéreo seriam mais provaveis a possivel
remodelagem do leiaute da infraestrutura, seguido dos aeroportos que apresentam algum
tipo de ndo-conformidade na infraestrutura para atingir o ARC 4C e demais caracteristicas

definidas no método, destacadas em vermelho na Tabela 9.

COD  Certif ANV Tipo FREQ. Autor TWY Dist STRIP Dist Restri¢do: Certificagdo
M OACI Ops CRIT OPS Seman espec Paral RWY Llarg Patio Operacional
Autoriz. ANV m  critica RWY ou Portaria 908/2016
m
28 SBCY Pend 4Cc PA1 - E 120,0 - - -
29 SBCG 17 4C PA 1 Irrestrito C 200,0 - - -
30 SBJU PA 908 4Cc NPA 42 Patio  190,0 - - PA 908/2016
31 SBKG PA 908 4Cc NPA 16 - - - 120 PA 908/2016
32 SBLO 49 4C NPA Irrestrito E 105,0 100 - OPS simult. RWY-TWY em IMC.
33 SBSR  PA 908 4Cc NPA 46 Pétio 92,0 100 - PA 908/2016
34 SBMQ PA908 4C NPA 50 Patio 120,0 - - PA 908/2016
35 SBUL 52 4C PA 1 Irrestrito Patio 120,0 - - OPS simult. RWY-TWY em IMC.
36 SBAE PA 908 4Cc NPA 5 B 190,0 - - PA 908/2016
37 SBMG PA908 4C NPA 56 B 174,0 - - PA 908/2016
38 SBZM 30 4D NPA Irrestrito A 242,0 - - -
39 SBJV  PA 908 4Cc PA1 34 A 120 - - PA 908/2016
40 SBCX PA908 4C NPA 31 - - 100 130 PA 908/2016
41 SBCP  PA 908 3C NPA 28 A 118,0 120 - PA 908/2016
42 SBIP  PA 908 3C NPA 32 Patio 113,0 65 - PA 908/2016
43 SBPL 27 4E NPA Irrestrito B748 C 183,5 - - -
44 SBNF 42 4C NPA Irrestrito Patio  108,0 - 135 OPS simult. RWY-Patio em IMC.
45 SBVG PA 908 2C NPA 11 - - 90 - PA 908/2016
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COD Certif ANV Tipo FREQ. Autor TWY Dist STRIP  Dist Restrigdo: Certificagdo

" OACI Ops CRIT OPS Seman espec Paral RWY Larg Patio Operacional

Autoriz. ANV m critica RWY ou Portaria 908/2016
m

46 SBPV  PA 908 4D NPA 5 C 158,0 - - PA 908/2016

47 SBVC 40 4C NPA Irrestrito B 178,0 - - -

48 SBMS 29 2C NPA Irrestrito AT72  Pétio  200,0 105 - OPS AT72 em IMC.

49 SBRB PA908 4C PA 1 37 Patio  285,0 - - PA 908/2016

50 SBME 41 2C NPA Irrestrito AT72  Patio  100,0 - 85 OPS AT72 em IMC.

51 SNDV  PA 908 3C  NINST 7 patio 178,0 90 - PA 908/2016

52 SBML PA908 3C NPA 20 A 86,0 - - PA 908/2016

53 SBMK PA 908 4C NPA 6 Patio  108,0 - 123,0 PA 908/2016

54 SBUF  PA 908 3C  NINST 7 Patio  103,0 - - PA 908/2016

55 SBBV PA908  4C PA 1 30 C 166,0 - - PA 908/2016

56 SBIZ  PA 908 4C NPA 46 Patio 181,0 - - PA 908/2016

57 SBMA PA9S08 4C NPA 35 Patio 211,0 - - PA 908/2016

58 SBPJ PAS08 4C NPA 38 Patio  255,0 - - PA 908/2016

59 SBUR PAS9S08 3C NPA 54 Patio 126,0 72 - PA 908/2016

60 SBCB PA908  4E NPA 18 Patio  200,0 85 - PA 908/2016

61 SBSN  PA 908 4C PA 1 57 Patio 241,0 - - PA 908/2016

62 SBPK  PA 908 3C NPA 13 - - - - PA 908/2016

63 SBPG 19 2C  NINST lIrrestrito  AT72 - - - - -

64 SBCA PA 908 3C NPA 94 Patio  105,0 - 123 PA 908/2016

65 SBGV 37 2C NPA Irrestrito AT72  P4tio  113,0 90 135 OPS AT72 em IMC.

66 SBDN PA908 4C NPA 19 B 168,0 - - PA 908/2016

67 SNPD PA 908 3C  NINST 7 Patio 168,0 - - PA 908/2016

68 SBSM PA908  3C PA1 23 F 158,0 - - PA 908/2016

69  SSGG 43 2C NPA  Irrestrito  AT72 - - - - -

70 SNTF  PA 908 3C  NINST 8 - - 88 120 PA 908/2016

71 SBPB  PAS908 3C  NINST 9 - - - 130 PA 908/2016

72 SBFI 39 4C PA 1 Irrestrito Patio 113,0 - - OPS simult. RWY-TWY em IMC.

73 SBCJ PAS08 4C PA 1 35 Patio 215,0 - - PA 908/2016

74 SBAU PA 908 3C NPA 32 A 184,0 - - PA 908/2016

75 SNBR PA 908 3C  NINST 43 - - - - PA 908/2016

76 SBDO PA908 3C NPA 42 Patio  106,0 - 135 PA 908/2016

77 SBRD 32 3C NPA Irrestrito Patio  150,0 - - OPS simult. RWY-TWY ANVs C.

78 SWLC 44 2C  NINST lIrrestrito  AT72 - - 100 100 -

79 SBJI  PA908 3C NINST 15 pPatio  185,0 108 - PA 908/2016

80 SWGN PA908 3C NINST 39 - - - - PA 908/2016

81 SBCH PA908 4C NPA 20 - - 125 120 PA 908/2016

82 SBPF  PA 908 4C NPA 43 - - - 130 PA 908/2016

83 SBIL PA908 4C NPA 23 Patio 118,0 100 - PA 908/2016

84 SBTG PA908 3C  NINST 37 - - - - PA 908/2016

85 SBAX PA908 3C NPA 12 Patio 108,0 85,0 134 PA 908/2016

Tabela 9 — Aeroportos com populacdo nas UTPs entre 200 mil e 1 milhdo de
habitantes / Situagdo na ANAC e ndo-conformidades levantadas
Elaboracdo propria.
As ndo-conformidades na infraestrutura decorrem dos requisitos destacados no Iltem 2.3.2
desta pesquisa, ou seja, a distancia da pista de taxi paralela (pista de taxi ou pista de pista de
taxi de patio) para a pista de pouso e decolagem, tamanho da faixa de pista e distancia do
patio de aeronaves para a pista de pouso e decolagem, pois este quando adentra a faixa de
pista € uma ndo-conformidade grave uma vez que a aeronave estacionada torna-se um

obstaculo que compromete as operacdo de pouso e decolagem.
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No critério de restricdes, aparecem 20 aeroportos com restricGes nas operagdes, decorrentes
do processo de certificagdao operacional (16,8% do total), e 68 outros aeroportos apresentam
restricdes decorrentes da Portaria ANAC n2 908/SIA/2016, perfazendo um total de 88
aeroportos (73,9% do total). Ou seja, dos aeroportos brasileiros, apenas 31 ndo apresentam
qualquer tipo de restri¢cdo (26,1% do total), sendo 18 deles em UTPs acima de 1 milhdo de

habitantes, 7 na faixa da pesquisa e 6 entre as UTPs abaixo de 200 mil habitantes.

Quanto as ndo-conformidades, destaca-se que 52 aeroportos apresentam algum tipo de
deficiéncia na infraestrutura (43,7% do total), podendo ter uma ou mais de uma deficiéncia.
Dos 27 aeroportos nas maiores UTPs, apenas 7 mostram ndo-conformidades (5,9% do total),
e dos 34 nas menores UTPs, a quantidade de ndo-conformidades é de 11 (9,2% do total). Desta
forma, verifica-se que a maior quantidade de ndo-conformidades de infraestrutura concentra-

se nos aeroportos da faixa de pesquisa, em um total de 34 (28,6% do total).

Em um olhar mais detalhado, na linha 65 constante da Tabela 9 por exemplo, o aeroporto de
Governador Valadares-MG (SBGV) é detentor do Certificado Operacional de Aeroporto n2 37,
concedido para ARC 2C, o que corresponde a aeronaves como o ATR 42 (turboélice de 40
passageiros), tipo de operacdo aproximacdo ndo-precisdao (NPA) e autorizacdo especial de

operacao especifica para a aeronave ATR 72 (compativel com ARC 3C).

As deficiéncias na infraestrutura, como pista de taxi de patio a 113m do eixo da PPD, a faixa
de pista com 90m na parte mais critica e o patio a 135m do eixo da PPD, fizeram com que
aeroporto fosse classificado como ARC 2C, embora o aeroporto tenha uma pista com
comprimento correspondente a nimero codigo 3, o que poderia fazer com que o ATR 72
pudesse operar sem restricdes. Porém a certificacdo condicionou a operacdo do ATR 72

apenas em condi¢cdes VMC, dados os riscos de operacdao em uma faixa de pista estreita.

Outro exemplo é o aeroporto da linha 64 constante da Tabela 9, de Cascavel-PR (SBCA), que
se encontra com restricbes impostas pela Portaria ANAC n? 908/SIA/2016 com o ARC do
aeroporto estabelecido em 3C e 94 frequéncias semanais. Embora o aeroporto tenha a
autorizacdo de uma quantidade elevada de frequéncias (média de 13,4 pousos de decolagens

por dia) para a regido que atende, o cédigo 3C corresponde a aeronaves como o ATR 72,
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Embraer 145 (jato de 40 passageiros), 175 (jato de 70 passageiros) e 190 (jato de 110

passageiros), operadas por duas das 5 principais companhias aéreas brasileiras??.

A atualizacdo do aeroporto para o ARC 4C, para que possa ser atendido por todas as principais
companhias aéreas brasileiras, deve passar pelo processo de certificagdo operacional de
aeroporto. As deficiéncias da infraestrutura apresentadas — distancia da pista de taxi de patio
a 105m do eixo da PPD e do patio a 123m do eixo da PPD — podem ser fator de restrigdo para
operacdes das aeronaves em condicdes IMC. Em um aeroporto no oeste paranaense, nos
meses de maio a agosto com as condigdes meteoroldgicas constantemente se deteriorando,
esse tipo de restricio pode comprometer a regularidade das operacdes em determinados

dias.

Por outro lado, mesmo aeroportos com Certificado Operacional para ARC 4C também podem
apresentar restricGes operacionais que impactam na capacidade da infraestrutura se a
demanda aumentar nas préximas décadas. Sdo os casos dos aeroportos de Londrina (SBLO,
linha 32 da Tabela 9), Uberlandia (SBUL, linha 35 da tabela 9) e Navegantes (SBNF, linha 44 da
Tabela 9), cujas operagdes para ARC 4C foram condicionadas pelas Portarias n2 1.733/SIA
(09.07.2020), 1.732/SIA (09.07.2020) e 1.597/SIA (09.05.2017), respectivamente, que se

encontram nos Apéndices A, B e C, respectivamente.

Nesses exemplos, as ndo-conformidades existentes decorrem da falta de espago do sitio
aeroportudrio, assim como outros tantos listados na Tabela 9 acima. Os impactos para a
expansao do sitio sdo mais ou menos onerosos para cada situacdo dependendo de como se

encontra o entorno aeroportuario em termos de ocupagdo urbana.

Na continuac¢ao do escopo da pesquisa, a conjugac¢ao das restricdes impostas pela autoridade
de aviacdo civil com as ndo-conformidades levantadas, chegamos a um total de 31 aeroportos

conforme Tabela 10 a seguir:

COD ANV Tipo FREQ. TWY Dist STRIP Dist Restri¢do: Certificagdo Posi¢cdo em
M OAClI CRIT OPS Semanal Paral PPD Largura Pétio Operacional relagdo a area
Autorizada m critica  PPD ou Portaria 908/2016 urbanizada
m
1 SBCY 4C PA1 - E 120,0 - - - Interior
2 SBKG  4C NPA 16 - - - 120 PA 908/2016 Limite interior
3 SBLO  4C NPA Irrestrito E 105,0 100 - OPS simult. RWY-TWY em IMC Limite interior
4 SBSR 4c NPA 46 Patio 92,0 100 - PA 908/2016 Interior

21 Atualmente, apenas as companhias Azul e Passaredo operam os ATR 72 e as demais aeronaves descritas ndo
operam mais pelas companhias brasileiras. As principais companhias aéreas que operam no Brasil sdo, além das
duas citadas, Gol, Tam e a nova Itapemirim. Fonte: ANAC.
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COD ANV Tipo FREQ. TWY Dist STRIP  Dist Restri¢do: Certificagdo Posicao em

M OAClI CRIT OPS Semanal Paral PPD Largura Pétio Operacional relagdo a area
Autorizada m critica PPD ou Portaria 908/2016 urbanizada
m

5 SBMQ 4C NPA 50 Pétio 120,0 - - PA 908/2016 Interior

6 SBUL  4C PA 1 Irrestrito Patio 120,0 - - OPS simult. RWY-TWY em IMC Limite interior
7 SBIV 4c PA1 34 A 120 - - PA 908/2016 Limite interior
8 SBCX  4C NPA 31 - - 100 130 PA 908/2016 Interior

9 SBCP 3C NPA 28 A 118,0 120 - PA 908/2016 Limite exterior
10 SBIP 3C NPA 32 Patio 113,0 65 - PA 908/2016 Limite exterior
11 SBNF 4C  NPA Irrestrito Patio  108,0 - 135 OPS simult. RWY-Patio em IMC Limite exterior
12 SBVG 2C NPA 11 - - 90 - PA 908/2016 Limite exterior
13 SBMS  2C NPA Irrestrito Patio 200,0 105 - OPS AT72 em IMC. Limite interior
14 SBME 2C NPA Irrestrito Patio 100,0 - 85 OPS AT72 em IMC. Limite interior
15 SNDV ~ 3C  NINST 7 Patio 178,0 90 - PA 908/2016 Limite exterior
16 SBML  3C NPA 20 A 86,0 - - PA 908/2016 Limite exterior
17  SBMK 4C NPA 6 Patio 108,0 - 123,0 PA 908/2016 Limite exterior
18 SBUF 3C NINST 7 Patio 103,0 - - PA 908/2016 Limite exterior
19 SBUR  3C NPA 54 Patio 126,0 72 - PA 908/2016 Interior

20 SBCA 3C NPA 94 Patio 105,0 - 123 PA 908/2016 Exterior

21 SBGV 2C NPA Irrestrito Patio 113,0 90 135 OPS AT72 em IMC Limite interior
22 SNTF 3C  NINST 8 - - 88 120 PA 908/2016 Zona rural

23 SBPB  3C  NINST 9 - - - 130 PA 908/2016 Limite exterior
24 SBFI 4C PA 1 Irrestrito Patio 113,0 - - OPS simult. RWY-TWY em IMC Exterior

25 SBDO 3C NPA 42 Patio 106,0 - 135 PA 908/2016 Exterior

26 SBRD 3C NPA Irrestrito Patio 150,0 - - OPS simult. RWY-TWY ANVs C Zona rural

27 SBJI 3C  NINST 15 Patio 185,0 108 - PA 908/2016 Zona rural

28 SBCH 4c NPA 20 - - 125 120 PA 908/2016 Exterior

29 SBPF  4C NPA 43 - - - 130 PA 908/2016 Zona rural

30 SBIL 4c NPA 23 Patio 118,0 100 - PA 908/2016 Interior

31 SBAX 3C NPA 12 Patio 108,0 85,0 134 PA 908/2016 Limite exterior

Tabela 10 — Aeroportos com restricées impostas pela na ANAC e ndo-
conformidades levantadas / Posicdo do aeroporto em relagdo a cidade
Elaboracdo prépria.

Por fim, o critério de corte aos aeroportos quanto ao posicionamento em relacdo a malha
urbana. Do total geral, 28 aeroportos encontram-se na posicao interior da malha (23,6% do

total), 46 no limite (interno ou externo) da malha urbana (38,7% do total), 23 no exterior da

malha urbana (19,3% do total) e outros 22 na posicdo zona rural (18,5% do total).

Na faixa de UTPs acima de 1 milhdo de habitantes, 18 aeroportos encontram-se no interior da
malha urbana, 7 no limite da malha, 2 no exterior e nenhum na zona rural. Na faixa abaixo de
200 mil habitantes, 2 aeroportos encontram-se na posicao interior da malha, 10 encontram-
se no limite da malha, 10 no exterior da malha e 12 aeroportos na zona rural. E na faixa da
pesquisa, 8 aeroportos estdo na posicao interior em relacdo a malha urbana, 29 estdo no limite

da malha, 11 no exterior da malha e 10 na zona rural.

Dos 31 aeroportos listados na Tabela 10 acima, 6 estdo no interior da malha urbana e sdo de

dificil condigdes para a expansao do sitio, outros 8 encontram-se fora da drea urbana ou
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totalmente na zona rural, podendo ter um planejamento de aquisicdes espaciais em um prazo

maior.

O Apéndice D mostra a tabela completa com todas as informag¢des do levantamento da

pesquisa. Verifica-se que na faixa das UTPs entre 200 mil e 1 milhdo de habitantes, faixa do

objeto desta pesquisa, encontram-se a maior quantidade de aeroportos restritos pela ANAC,

com deficiéncia de infraestrutura e no limite da malha urbana, conforme listados na Tabelas

9 e 10 acima.

Em resumo, a faixa estipulada de aeroportos nas UTPs entre 200 mil e 1 milhdo de habitantes

concentra a maior parte das infraestruturas restritas pela autoridade de aviacdo civil, que

apresentam deficiéncia na infraestrutura e se encontram no limite da malha urbana conforme

Tabela 11.
. Infraestrutura aeroportuaria Posicdo do aeroporto
Populagdo da UTP P § P
i Com Sem Com Sem . L . Zona
(habitantes) on A e - Interior Limite Exterior
deficiéncia deficiéncia  restrigdo restricao rural
Acima de 1 milhdo 7 20 9 18 18 7 -
Entre 200 mil e 1 milhdo 34 24 51 7 8 29 10
Abaixo de 200 mil 11 23 28 6 2 10 12
Total 52 67 88 31 28 46 22

Tabela 11 — Resumo da distribuicdo dos aeroportos quanto a deficiéncia,
restricdo e posicdo na malha urbana
Elaboracao propria.

Uma vez que o objetivo deste trabalho é a andlise da situacdo do entorno aeroportuario para

iniciar as acOes de gestdo urbana, o critério de corte para aeroportos no limite interior e

exterior da malha urbana faz chegar a um universo elegivel de 17 sitios aeroportudrios,

listados na Tabela 12 (Apéndice E) abaixo:

coD UF MUNICIPIO SEDE DA POPULACAO Mov PAX Classe Certif ANV
OACI UTP UTP / IBGE 2017 RBAC Ops CRIT
base 2019 153
SBKG PB Campina Grande 789.348 150.275 1 PA 908 4C
SBLO PR Londrina 773.606 880.429 2 49 4C
SBUL MG Uberlandia 698.196 1.102.569 3 52 4c
SBIV sC Joinville 661.268 476.954 2 PA 908 4C
SBCP RJ Campos dos Goytacazes 652.554 24.409 1 PA 908 3C
SBIP MG Ipatinga 652.315 139.934 1 PA 908 3C
SBNF SC Itajai 611.141 1.588.921 3 42 4C
SBVG MG Varginha 597.332 9.344 1 PA 908 2C
SBMS RN Mossord 527.989 0 1 29 2C
SBME RJ Macaé 515.759 179.888 1 41 2C
SNDV MG Divindpolis 514.973 13.217 1 PA 908 3C
SBML SP Marilia 496.746 66.383 1 PA 908 3C
SBMK MG Montes Claros 493.078 280.022 2 PA 908 4C
SBUF BA Paulo Afonso 455.446 12.012 1 PA 908 3C
SBGV MG Governador Valadares 361.034 67.673 1 37 2C
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coD UF MUNICIPIO SEDE DA POPULAGAO Mov PAX Classe Certif ANV

OACI UTP UTP / IBGE 2017 RBAC Ops CRIT
base 2019 153

SBPB Pl Parnaiba 283.603 12.639 1 PA 908 3C

SBAX MG Araxa 200.653 3.006 1 PA 908 3C

Tabela 12 — Listagem dos aeroportos elegiveis para a pesquisa
Elaboragdo propria.

Na selecao, tem-se aeroportos de nove estados diferentes, sendo Minas Gerais com sete

aeroportos e os demais distribuidos nos outros oito estados com as seguintes caracteristicas:

Classe do aerédromo??  Tipo do processo?® ARC

Classe 1 12 PA908 11 2C 4
Classe 2 3 CERTOP 6 3C 7
Classe 3 2 4C 6

Tabela 13 — Classificacdo dos tipos de aeroportos seleciondveis apds
o critério final de corte - Elaboragao propria.

A Classe do aerédromo mostra o porte do aeroporto em termos de movimentacao de
passageiros. Dos dezessete, doze desses aeroportos sdo de pequeno porte, com
movimentac¢do média até 200 mil passageiros / ano, 3 sdo de pequeno para médio porte, com
movimentacdo média entre 200 mil e 1 milhdo de passageiros, e os dois maiores

movimentaram, em média, entre 1 e 5 milhdes de passageiros / ano.

Quanto ao tipo de restricdo, apenas 6 possuem Certificado Operacional, sendo 3 como os
maiores da lista (Itajai, Uberlandia e Londrina), 2 de pequeno porte (Macaé e Governador
Valadares) e um precisou obter o Certificado Operacional para iniciar as operagdes de voo
regular em atendimento ao regulamento (Mossord). Os demais aeroportos continuam na lista

da Portaria que restringe as operagdes até que o operador solicite o Certificado Operacional.

Quanto ao tamanho da infraestrutura, todos os aeroportos 4C sdo os de maior movimentacao
de passageiros — Classes 2 e 3, em um total de 5, e um ultimo como Classe 1 (Mossord). Todos
os aeroportos com ARC 2C e 3C aparecem na Classe 1 com movimentacdo média até 200 mil

passageiros / ano, mostrando a limitacdo operacional desse porte de infraestrutura.

Para uma listagem final, e como forma de viabilizar o estudo no tempo de desenvolvimento

de uma dissertacao, optou-se pela selecdo de um aeroporto de cada estado como critério de

22 As classe dos aerédromos s3o definidas pelo RBAC 153 — Aerédromos: Operac¢do, Manuteng3o e Resposta a
Emergéncia, na Seg¢do 153.7, onde a Classe 1 se refere aos aerédromos que processaram menos que 200.000
passageiros/ano, considerando a média dos ultimos 3 anos, Classe 2, os que processaram entre 200.000 e menos
que 1.000.000 de passageiros/ano, Classe 3, os que processaram entre 1.000.000 e menos que 5.000.000 de
passageiros/ano, e Classe 4, os que processaram de 5.000.000 de passageiros/ano acima.

23 PA 908 se refere a Portaria da ANAC n2 908/SIA e CERTOP a Certificacio Operacional de Aeroporto.
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heterogeneidade e diversidade de situa¢cGes, bem como aqueles que melhor pudessem

contribuir para a verificagdo do método. Para tanto, foram escolhidos sete exemplares da

seguinte forma:

. COD . MUNICIPIO SEDE DA PSTPPU/LIA;C?EO Mov PAX CR'S‘ZSCE ANV
OACI uTpP base 2019 2017 153 CRIT
1 SBKG PB Campina Grande 789.348 150.275 1 4C
2 SBLO PR Londrina 773.606 880.429 2 4C
3 SBUL MG Uberlandia 698.196 1.102.569 3 4C
4 SBCP RJ Campos dos Goytacazes 652.554 24.409 1 3C
5 SBNF SC Itajai 611.141 1.588.921 3 4C
6 SBMS RN Mossord 527.989 0 1 2C
7 SBML SP Marilia 496.746 66.383 1 3C

Tabela 14 — Listagem dos aeroportos selecionados para a pesquisa
Elaboracdo prépria.

Dessa maneira, tem-se representantes de trés regides do Brasil, sendo dois da regido

nordeste, trés da regido sudeste e dois da regido sul. Dois representantes da classe 3 (médio

porte), um da classe 2 (pequeno / médio porte) e quatro da classe 1 (pequeno porte), sendo

trés com movimentac¢do abaixo de 100.000 passageiros/ano e um acima desse valor. Quatro

representantes cuja aeronave critica é 4C, dois com aeronave critica 3C e um com aeronave

critica 2C. Todos os aeroportos se encontram em regides cujas populacdes variam

aproximadamente entre 500 mil e 800 mil habitantes.

Quando aplicado o método proposto?* para a escolha dos aeroportos norte-americanos, os

aeroportos de Campos dos Goytacazes e Mossord nao obtiveram similares e o aeroporto de

Marilia ndo teve boa compatibilidade com o Unico aeroporto americano achado, conforme

mostrado na Tabela 15 a seguir:

AEROPORTO UTP/County CONTEXTO URBANO
ACl Mov - Posi¢cdo em relagdo a
BR EUA UF  Cod IATA So1y Populacio ér‘;a urbaniza‘;a
Navegantes SC NVT 1.587.056 611.141 Limite exterior
Colorado Springs co CoS 1.678.876 720.403 Limite exterior
Pensacola FL PNS 1.668.897 318.316 Interior
Wichita KS ICT 1.620.240 516.042 Limite exterior
Fresno CA FAT 1.538.187 999.101 Limite interior
White Plains NY HPN 1.480.589 967.506 Exterior
Fayetteville AR XNA 1.438.922 239.187 Zona rural
Uberlandia MG uDI 1.074.096 698.196 Limite interior
Sarasota FL SRQ 1.181.332 433.742 Interior
Cedar Rapids 1A CID 1.143.816 226.706 Exterior
Atlantic City NJ ACY 1.102.092 263.670 Limite exterior
Sioux Falls SD FSD 1.082.461 183.793 Limite exterior

24 1. Similaridade de movimentacdo de passageiros no ano de 2017, 2. Posic3o no limite da malha urbana, e 3.
Similaridade de populagdo, se possivel.
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AEROPORTO UTP/County CONTEXTO URBANO

ACI Mov ~ Posicdo em relagdo a

BR EUA UF  CodIATA 2017 Populacdo érgea urbanizai:la

Columbia SC CAE 1.077.188 714.509 Limite interior

Huntsville AL HSV 1.063.538 471.824 Limite exterior

Eugene OR EUG 1.050.173 382.067 Exterior

Springfield MO SGF 993.129 293.086 Exterior

Asheville NC AVL 972.900 261.191 Limite exterior
Londrina PR LDB 903.145 773.606 Limite interior

Springfield MO SGF 993.129 293.086 Exterior

Asheville NC AVL 972.900 261.191 Limite exterior

Panama City FL ECP 939.437 174.705 Zona rural

Jackson MS JAN 913.549 493.383 Limite exterior

Medford OR MFR 901.578 220.944 Limite interior

Billings MT BIL 853.559 161.300 Limite exterior

Wilmington DE ILM 836.589 234.473 Limite interior
Campina Grande PB CPV 170.715 789.384

Abilene X ABI 181.054 138.034 Exterior

Cleveland OH BKL 178.521 1.235.072 Interior

Fort Smith AR FSM 177.690 191.084 Limite interior

Yuma AZ YUM 153.691 213.787 Limite exterior
Marilia SP Mil 78.181 496.746

Brunswick GA BQK 71.661 85.292 Limite exterior
Campos dos Goytacazes RJ CAW 97.382 652.554

S/D
Mossoro RN MVF s/D

S/D

Tabela 15 — Listagem dos aeroportos selecionados para a pesquisa
com seus pares americanos - Elaboragao prépria.

Assim a pesquisa é definida com 4 pares de aeroportos brasileiro/americano nas seguintes

escolhas:
AEROPORTO BRASILEIRO PAR AMERICANO
Cidade Estado Cidade Estado
Navegantes SC Wichita KS
Uberlandia MG Columbia SC
Londrina PR Jackson MS
Campina Grande PB Fort Smith AR

Tabela 16 — Listagem dos pares de aeroportos brasileiros/americanos propostos
para a pesquisa - Elaboracdo prépria.

4.2 Posicionamento do aeroporto na cidade / Entorno aeroportuario

Uma vez definido o universo de aplicacdo do método, parte-se para a mostra dos exemplares
nas cidades escolhidas. Nesta se¢do sdo apresentadas as cidades com o posicionamento dos

aeroportos, bem como algumas caracteristicas socioeconémicas.
4.2.1 Campina Grande - PB

Campina Grande é a segunda maior cidade do Estado da Paraiba, com 409 mil habitantes
(IBGE/2019), localizada a 120 km da capital Jodo Pessoa e considerada um dos principais polos
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industriais da regido nordeste, possuia PIB estimado (IBGE/2018) em RS 9,2 bilh&es ou renda
de RS 22.600/hab. A UTP (SAC, 2018) considerada para a regido é composta por 30 municipios,
sendo um deles localizado no Estado de Pernambuco (municipio de Casinhas-PE), com um

total de 789.348 habitantes (IBGE/2019), mostrado na Figura 10.

Campina Grande, além de ser um centro universitdrio importante da regido nordeste,
encontra-se no centro geografico dos mais importantes aeroportos do nordeste — Recife
(SBRF) e Fortaleza (SBFZ). Tais caracteristicas socioecondmicas e geograficas fazem com que
o aeroporto de Campina Grande tenha potencial para aumentar sua demanda

consistentemente nas préximas décadas.
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Figura 10 — Unidade Territorial de Planejamento de Campina Grande
Elaboracdo prépria

Conforme Figura 11, o aeroporto de Campina Grande — SBKG — localiza-se a sul da cidade, no
limite da malha urbana, a 8 km do centro da cidade. A mancha edificada se espalha mais para
aregido sul da cidade, onde se encontra o aeroporto, que para a direcao norte. A BR 230 cruza
a cidade de leste a oeste, ligando a cidade a capital do Estado, passando no limite do sitio
aeroportuario. Existem varias vias urbanas ligando o centro da cidade ao aeroporto ou a

rodovia que chega ao aeroporto.

Na pesquisa, a area edificada para toda a cidade foi calculada em 5.133 hectares. Nota-se,
ainda, areas edificadas ao longo da rodovia no seu lado ‘externo’ quando relacionado ao

centro da cidade, e ao longo da rodovia na direcdo sul que liga a cidade de Queimadas, com
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edificagbes ja no municipio vizinho em um processo incipiente de conurbagdo. A Figura 13
mostra claramente o processo de urbaniza¢do ocorrendo ao longo da via intermunicipal que

passa ao lado do sitio aeroportudrio.

A figura 12 mostra o sitio aeroportuario do aeroporto de Campina Grande com o entorno
urbano na imagem de satélite, base para a retirada das informacdes geograficas da pesquisa.
Percebe-se a presenca das edificagGes ao redor do sitio aeroportudrio, mas com areas nao
edificadas nos limites do aeroporto, e tendo a drea a direita do sitio, do outro lado da rodovia,
ainda com caracteristicas rurais, motivo pelo qual este sitio aeroportuario foi classificado na

posicdo Limite Exterior de acordo com o método apresentado no Item 3.2.1 deste trabalho.

Posicdo do aeroportd na
cidade '

I Mancha edificada
Esc.: 1/ 75.000

Figura 11 — Posi¢do do aeroporto de Campina Grande na malha urbana
Elaboragao prépria
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Figura 12 — Posicdo do aeroporto de Campina Grande na malha urbana
Elaboracdo prépria
A Figura 13 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. A norte, oeste e sul do aeroporto, o entorno é definido por vias urbanas ou rodovia,
na parte leste, a direita, o entorno é definido até onde existe via de circulacdo de veiculos.
Quando as vias, ao norte e ao sul terminam, foi necessario fazer uma linha reta para fechar o

contorno do entorno, pois ndo havia demarcacdo clara de propriedades que pudessem

demarcar uma area.
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Figura 13 — Entorno do aeroporto de Campina Grande
Elaboracdo prépria

O entorno aeroportudrio possui 1.451,9 ha, enquanto o sitio aeroportudrio atual se estende
por 84,9 ha (5,8% do total) e a area edificada corresponde a 455,7 ha (31,4% do total). Para a
contagem do tamanho do entorno foi usado como referéncia o tamanho do sitio referéncia

de 232 ha, que perfaz um percentual de 16,0% do entorno.
4.2.2 Llondrina-PR

Londrina é a segunda maior cidade do Estado do Parana, com 570 mil habitantes (IBGE/2019),
localizada a 381 km da capital Curitiba e um importante polo de desenvolvimento estadual e
regional da regido sul, possuia PIB estimado (IBGE/2018) em RS 19,9 bilh&es ou renda de
RS 35.400/hab. A UTP (SAC, 2018) considerada para a regido é composta por 6 municipios,
com um total de 773.606 habitantes (IBGE/2019), mostrado na Figura 14.

Londrina se encontra no norte paranaense, proxima a regido do agronegdcio do centro oeste
brasileiro entre os aeroportos de Curitiba (SBCT), Campinas (SBKP) e Cuiabda (SBCY). Tais
caracteristicas socioecondmicas e geograficas fazem com que o aeroporto de Londrina tenha

potencial para aumentar sua demanda consistentemente nas préximas décadas.
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Figura 14 — Unidade Territorial de Planejamento de Londrina
Elaboragdo prépria

Conforme Figura 15, o aeroporto de Londrina — SBLO — localiza-se a sudeste da cidade, no
limite da malha urbana, 3,5 km do centro da cidade. A mancha edificada se espalha mais para
a regido norte e oeste da cidade, onde a BR 369 cruza a cidade de leste a oeste, criando uma
conurbacdo a leste com a cidade de Ibipora e a oeste com a cidade de Cambé. Existe apenas
uma via urbana de menor importancia ligando o centro da cidade ao aeroporto, ndao havendo

a ligagao com nenhuma rodovia que cruza a cidade, mesmo estadual.

Na pesquisa, a drea edificada para toda a cidade foi calculada em 9.623 hectares. Nota-se,
ainda, que a cidade cresceu para o lado oposto ao aeroporto, seguindo a ldgica de
espraiamento ao longo das vias intermunicipais, motivo pelo qual o aeroporto de Londrina,

mesmo estando préximo fisicamente do centro, ainda continua no limite da malha urbana.
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Figura 15 — Posi¢do do aeroporto de Londrina na malha urbana
Elaboracdo prépria
A figura 16 mostra o sitio aeroportuario do aeroporto de Londrina com o entorno urbano na
imagem de satélite, base para a retirada das informagdes geograficas da pesquisa. Percebe-
se a presenca dos parcelamentos urbanos ao redor do sitio aeroportudrio com areas
edificadas nos limites do aeroporto, motivo pelo qual este sitio aeroportuario foi classificado

na posi¢do Limite Interior de acordo com o método apresentado no Item 3.2.1 deste trabalho.

A Figura 17 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. Ao norte, oeste e sul do aeroporto, o entorno é definido por vias urbanas, na parte
leste, a direita, o entorno é definido até onde existe via de circulagdo de veiculos. Quando as
vias, ao norte e ao sul terminam, foi necessdrio usar os limites das propriedades rurais para

gue pudesse finalizar a demarcacdo da area.
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Figura 16 — Posicdo do aeroporto de Londrina na malha urbana

Elaboracdo prépria
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Figura 17— Entorno do aeroporto de Londrina
Elaboragdo prépria



O entorno aeroportudrio possui 1.314,8 ha, enquanto o sitio aeroportuario atual se estende
por 76,2 ha (5,8% do total). Para a contagem do tamanho do entorno foi usado como
referéncia o tamanho do sitio referéncia de 232 ha, que perfaz um percentual de 17,6% do

entorno.
4.2.3 Uberlandia - MG

Uberlandia é a segunda maior cidade do Estado de Minas Gerais, com 691 mil habitantes
(IBGE/2019), localizada a 537 km da capital Belo Horizonte e um importante polo de
desenvolvimento econdmico no corredor do agronegdcio, ligando o centro oeste a capital
paulista, possuia PIB estimado (IBGE/2018) em RS 37,4 bilhdes ou renda de RS 54.800/hab. A
UTP (SAC, 2018) considerada para a regido é composta por 2 municipios, com um total de

698.196 habitantes (IBGE/2019), mostrado na Figura 18.

Uberlandia se encontra na regiao do triangulo mineiro, entre os aeroportos de Brasilia (SBBR),
Confins (SBCF) e a terminal S3o Paulo com os aeroportos de Campinas (SBKP), Congonhas
(SBSP) e Guarulhos (SBGR). Tais caracteristicas socioecondmicas e geograficas fazem com que
o aeroporto de Uberlandia tenha potencial para aumentar sua demanda consistentemente

nas préximas décadas.
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Figura 18 — Unidade Territorial de Planejamento de Uberlandia
Elaboragao prépria
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Conforme Figura 19, o aeroporto de Uberlandia — SBUL — localiza-se a nordeste da cidade, no
limite da malha urbana, a 7,0 km do centro da cidade. A mancha edificada se espalha em todas
as direcbes com predominancia para o sul e oeste da cidade, no sentido oposto ao aeroporto.
A rodovia BR 050 cruza a cidade na dire¢ao norte-sul, préxima ao aeroporto, sendo o eixo que
concentra a regido industrial da cidade e liga a cidade de Uberaba a sul, em diregdo a capital
do Estado, motivo de ser um dos vetores de expansao da cidade. A ligacao do aeroporto com

o centro da cidade acontece por via urbana estreita, de menor importancia.

Na pesquisa, a area edificada para toda a cidade foi calculada em 11.616 hectares. Nota-se,
ainda, que a cidade cresce para o lado oposto ao aeroporto, seguindo a légica de
espraiamento ao longo das vias intermunicipais. Infere-se, portanto, que o aeroporto de
Uberlandia se encontra rodeado de area edificada por estar préximo ao eixo industrial, o que

atraiu vdrios empreendimentos residenciais.
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Figura 19 — Posicdo do aeroporto de Uberlandia na malha urbana
Elaboracdo prépria

A figura 20 mostra o sitio aeroportuario do aeroporto de Uberlandia com o entorno urbano

na imagem de satélite, base para a retirada das informacdes geograficas da pesquisa. Percebe-
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se a presen¢a dos parcelamentos urbanos ao redor do sitio aeroportudrio com areas
edificadas ao longo de quase todo o limite do aeroporto, motivo pelo qual este sitio
aeroportudrio foi classificado na posicao Limite Interior de acordo com o método apresentado

no Item 3.2.1 deste trabalho.

Esc.: 1/ 25.000

Figura 20 — Posi¢do do aeroporto de Uberlandia na malha urbana
Elaboracdo prépria

A Figura 21 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. O entorno é definido a sul e a norte pelas rodovias que passam proximas ao
aeroporto, e nas demais areas por vias urbanas e por pequenos trechos de demarcacado de

terrenos.

O entorno aeroportudrio possui 1.778,3 ha, enquanto o sitio aeroportuario atual se estende
por 219,1 ha (12,3% do total). Para a contagem do tamanho do entorno ndo foi necessario

usar como referéncia o tamanho do sitio referéncia de 232 ha.
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Figura 21 — Entorno do aeroporto de Uberlandia
Elaboragdo prépria

4.2.4 ltajai - SC

Itajai é a sexta maior cidade do Estado de Santa Catarina, com 219 mil habitantes (IBGE/2019),
localizada a 101 km da capital Florianépolis e o segundo PIB do Estado, estimado em RS 25,4
bilhdes (IBGE/2018) ou renda de RS 117.700/hab. A UTP (SAC, 2018) considerada para a regido
é composta por 7 municipios, com um total de 611.141 habitantes (IBGE/2019), mostrado na

Figura 22.

Itajai se encontra na regido do litoral centro norte catarinense, possuindo um dos mais
movimentados portos do pais e grande potencial turistico na costa maritima préxima a cidade,
localiza-se relativamente proximo do aeroporto de Floriandpolis (SBFL), entre este e o
aeroporto de Curitiba (SBCW). O aeroporto que atende a cidade é o Unico da amostra que ndo
se localiza no mesmo municipio, ficando do outro lado da margem da foz do rio Itajai, no
municipio de Navegantes, apesar de estar situado préximo ao centro da cidade. Itajai e
Navegantes formam uma regido metropolitana separadas apenas pelo rio, assim como a
conurbagao se estende para sul em diregao a Balneario Camborid, importante cidade turistica

da regido.
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Embora as cidades do vale do Itajai facam parte de outra UTP, a cidade de Blumenau, outro
importante centro turistico e econdmico do Estado de Santa Catarina que conta com uma
populacdo total da UTP em 630.945 habitantes (IBGE/2019), tem o Aeroporto de Navegantes
como terminal aéreo mais préoximo. Tais caracteristicas socioecondmicas e geograficas fazem
com que o aeroporto de Uberlandia tenha potencial para aumentar sua demanda

consistentemente nas préoximas décadas.
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Figura 22 — Unidade Territorial de Planejamento de Itajai
Elaboracdo prépria

Conforme Figura 23, o aeroporto de Navegantes — SBNF — localiza-se a nordeste do centro da
cidade de Itajai, no limite da malha urbana, a 6,4 km do centro considerando o caminho pela
balsa que atravessa o rio. Por ser uma ocupacdo litoranea, a mancha edificada se espalha ao
longo da costa e em direcdo ao interior, seguindo o curso do rio Itajai. A rodovia BR 101 cruza
a cidade na direcdo norte-sul, sendo a rodovia que liga todo o litoral da regido sul do pais e

por onde passa uma grande quantidade de bens por via terrestre.

A ligacdo do aeroporto com o centro da cidade acontece por via urbana estreita, saindo do
terminal aeroportuario direto por via urbana residencial adensada. A Unica alternativa é fazer

a volta pela rodovia cruzando a ponte da BR 101, o que alonga o caminho para 27 km.
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Na pesquisa, a area edificada para as duas cidades foi calculada em 4.618 hectares. Nota-se,
ainda, que a regido apresenta crescimento ao longo do rio e do litoral, ndo seguindo o ldgica

das vias intermunicipais, talvez por serem aqueles mais atrativos para a localizacdo urbana.

GRAYA

Posic&o do aeroporto na /4
cidade

- [ Mancha edificada
Esc.: 1/ 75.000

Figura 23 — Posicao do aeroporto de Navegantes na malha urbana
Elaboragdo prépria
A figura 24 mostra o sitio do aeroporto de Navegantes com o entorno urbano na imagem de
satélite, base para a retirada das informacdes geograficas da pesquisa, sendo o Unico sitio com
area ja demarcada para uma futura expansao do aeroporto, conforme consta no Plano Diretor
elaborado pelo operador aeroportudrio. Percebe-se a presenga das edificagdes ao redor do
sitio aeroportuario, mas com areas ndo edificadas na drea da expansdo, tendo a area a
noroeste do sitio ainda com caracteristicas rurais, motivo pelo qual este sitio aeroportuario
foi classificado na posicao Limite Exterior de acordo com o método apresentado no Item 3.2.1

deste trabalho.

A Figura 25 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. O entorno é definido a leste e sul (litoral), e a oeste (préximo ao rio) pelas vias

urbanas, e nas demais dreas a norte e noroeste por marcagdes de terrenos.
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Figura 24 — Posicao do aeroporto de Navegantes na malha urbana
Elaboracdo prépria
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Figura 25 — Entorno do aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria

O entorno aeroportudrio possui 1.685,5 ha, enquanto o sitio aeroportudrio atual se estende

por 328,9 ha (19,5% do total), contando com a drea de expansao.
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4.2.5 Aeroportos americanos

As cidades americanas sdao, de um modo geral, mais espalhadas no territério que as brasileiras,
ocupado por terrenos maiores e mais espaco publico entre as propriedades, como mostra no
levantamento a seguir. A intencao desta secdo é mostrar os aspectos puramente territoriais
das cidades americanas, sem entrar nos aspectos socioecondmicos, a menos que sejam

relevantes para a caracterizagao do territério.

Fort Smith

A cidade de Fort Smith localiza-se no Estado do Arkansas, sendo a segunda mais populosa do
Estado com 191.084 habitantes, segundo as estimativas do United States Census Bureau??
para o ano de 2019. Embora tenha movimentacdo de passageiros no transporte aéreo
proximo ao nimero do Aeroporto de Campina Grande, Fort Smith possui uma populagdo
pouco menor que a metade a de Campina Grande. Ja a area edificada apresenta um total de
8.829 hectares, maior que a da cidade brasileira, estando o aeroporto a 9,1 km do centro da

cidade.

A figura 27 mostra o sitio do aeroporto de Fort Smith com o entorno urbano na imagem de
satélite, base para a retirada das informacdes geograficas da pesquisa. Percebe-se a presenca
de autoestrada, ferrovia e edificacdes ao redor do sitio aeroportudrio na maioria do limite do
sitio aeroportudrio, motivo pelo qual foi classificado na posicdo Limite Interior de acordo com

o método apresentado no Item 3.2.1 deste trabalho.

25 Disponivel em https://www.census.gov/topics/population.html.
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Figura 26 — Posicao do aeroporto de Fort Smith na malha urbana
Elaboracdo prépria
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Figura 27 — Posi¢do do aeroporto de Fort Smith na malha urbana
Elaboragao prépria

A Figura 28 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. O entorno é definido quase que inteiramente por vias urbanas ou rodovia, apenas

um pequeno trecho ao sul foi demarcado por marcagdes de terrenos.
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Figura 28 — Entorno do aeroporto de Fort Smith
Elaboragdo prépria
O entorno aeroportuario possui 3.184,1 ha, enquanto o sitio aeroportuario atual se estende

por 542,6 ha (17,0 % do total).

Jackson

A cidade de Jackson localiza-se no Estado do Mississipi, sendo a capital e a mais populosa do
Estado com 493.383 habitantes, segundo as estimativas do United States Census Bureau?®
para o ano de 2019. Embora tenha movimentacdo de passageiros no transporte aéreo
préximo ao numero do Aeroporto de Londrina, Jackson possui uma populacdo pouco menor
que ade Londrina. Ja a area edificada apresenta um total de 17.642 hectares, duas vezes maior

gue a da cidade brasileira, estando o aeroporto a 14,6 km do centro da cidade.

26 Disponivel em https://www.census.gov/topics/population.html.
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Figura 29 — Posicdo do aeroporto de Jackson na malha urbana
Elaboracdo prépria
A figura 30 mostra o sitio do aeroporto de Jackson com o entorno urbano na imagem de
satélite, base para a retirada das informacgées geograficas da pesquisa. Percebe-se a presenca
de duas rodovias e edificacdes ao longo das rodovias que cercam do sitio aeroportuario,
encostando em alguns lugares o limite do sitio aeroportudrio, motivo pelo qual foi classificado

na posicao Limite Exterior de acordo com o método apresentado no ltem 3.2.1 deste trabalho.

A Figura 31 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. O entorno é definido por vias urbanas onde o limite atravessa as areas edificadas e
demarcado por marcacdes de terrenos na maior parte do limite que passa por areas nao

edificadas.
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Figura 30— Posicdo do aeroporto de Jackson na imagem de satélite
Elaboracdo prépria
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Figura 31 — Entorno do aeroporto de Jackson
Elaboragdo prépria
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O entorno aeroportudrio possui 6.014,6 ha, enquanto o sitio aeroportudrio atual se estende

por 1.131,3 ha (18,8 % do total), sendo o maior sitio da pesquisa.

Columbia

A cidade de Columbia localiza-se no Estado da Carolina do Sul, sendo a capital e a mais
populosa do Estado com 714.508 habitantes, segundo as estimativas do United States Census
Bureau?’ para o ano de 2019. Columbia possui nimero de habitantes e de passageiros
transportados sdo muito parecidos com os de Uberlandia. Ja a drea edificada apresenta um
total de 19.732 hectares, quase o dobro da cidade brasileira, estando o aeroporto a 12,1 km

do centro da cidade.
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Figura 32 — Posicao do aeroporto de Columbia na malha urbana
Elaboracdo prépria

A figura 33 mostra o sitio do aeroporto de Columbia com o entorno urbano na imagem de
satélite, base para a retirada das informagdes geograficas da pesquisa. Percebe-se a presenca
de duas vias urbanas que ladeiam o sitio aeroportudrio e edificacdes ao longo de quase todo
o limite do sitio, motivo pelo qual foi classificado na posi¢do Limite Interior de acordo com o

método apresentado no Item 3.2.1 deste trabalho.

7 Disponivel em https://www.census.gov/topics/population.html.
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A Figura 34 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia

proposta. O entorno é definido pela rodovia a nordeste do sitio, por vias urbanas a sudoeste

e por um misto de vias urbanas e marcacdes de terrenos a sudeste e noroeste.

Esc.: 1/ 40.000

Figura 33 — Posicdo do aeroporto de Columbia na imagem de satélite
Elaboracdo prépria
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Figura 34 — Entorno do aeroporto de Columbia
Elaboragdo prépria
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O entorno aeroportudrio possui 3.238,1 ha, enquanto o sitio aeroportudrio atual se estende

por 605,7 ha (18,7 % do total).

Wichita

A cidade de Wichita localiza-se no Estado do Carolina do Sul, sendo a mais populosa do Estado
com 516.042 habitantes, segundo as estimativas do United States Census Bureau?® para o ano
de 2019. Embora tenha movimentagao de passageiros no transporte aéreo proximo ao
numero do Aeroporto de Navegantes, Wichita possui mais que o dobro de habitantes se
contada apenas a cidade de Itajai, porém a UTP de Itajai é a Unica da amostra onde outros
municipios ganham relevancia como Balnedrio Camboril. Jad a area edificada apresenta um
total de 32.973 hectares, sete vezes mais que a cidade brasileira, estando o aeroporto a 12,5

km do centro da cidade.

Figura 35 — Posi¢cdo do aeroporto de Wichita na malha urbana
Elaboragao prépria

A figura 36 mostra o sitio do aeroporto de Wichita com o entorno urbano na imagem de
satélite, base para a retirada das informacdes geograficas da pesquisa. Percebe-se a presenca

de duas rodovias que passam ao largo do sitio aeroportuario em direcao ao centro da cidade

28 Disponivel em https://www.census.gov/topics/population.html.
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e edificagdes no limite do sitio voltadas para a cidade, enquanto a parte do entorno voltado
para a parte mais afastada da cidade é constituida em sua maioria por propriedades rurais,
motivo pelo qual foi classificado na posicdo Limite Exterior de acordo com o método

apresentado no Item 3.2.1 deste trabalho.

A Figura 37 apresenta o entorno aeroportudrio calculado de acordo com a metodologia
proposta. O entorno é definido a norte e leste por vias urbanas e a sul e oeste parte por vias

urbanas e parte por marcagdes de terrenos.

Esc.: 1/50.000

Figura 36 — Posicdo do aeroporto de Wichita na imagem de satélite
Elaboracdo prépria

De todos os aeroportos do universo da pesquisa, o aeroporto de Wichita é o Unico que mostra
caracteristicas de cidade-aeroporto, pois Wichita € um dos grandes polos da industria
aerondutica do Estados Unidos, sendo a sede da Cessna Aircraft e da Beechcraft, dois

importantes fabricantes da aviagdo geral no mundo.
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Figura 37 — Entorno do aeroporto de Wichita
Elaboracdo prépria

O entorno aeroportudrio possui 5.684,7 ha, enquanto o sitio aeroportuario atual se estende

por 1.041,6 ha (18,3 % do total).
4.3 Aplicacdo do método proposto para Andlise dos Aeroportos

Apds a definicdo da amostra a ser submetida pelos aeroportos brasileiros e seus pares
americanos como analise comparativa, assim como a definicdo do sitio aeroportuario
referencial para verificacdo da necessidade de area a ser expandida em um planejamento de
longo prazo, tem-se o posicionamento do sitio referéncia e sua drea de controle urbano,

usando, sempre que possivel, a pista de pouso e decolagem existente como referéncia.

A seguir, o levantamento dos tipos de atividades que ocorrem no entorno aeroportuario
mostra, qualitativamente, como ocorre a ocupacao territorial em termos de uso do solo e o
conflito com as areas de expansdo do sitio aeroportuario e de controle urbano, imediato ao
sitio. Essa sobreposicdo mostra aos gestores aeroportudrio e governamental local o tipo de

stakeholders que tomarado lugar na arena politica.
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Por fim, o levantamento quantitativo da infraestrutura a ser removida pelo poder publico para

o cumprimento do objetivo do planejamento apresenta o tamanho do obstaculo a ser vencido

pelos niveis estratégico e operacional.
4.3.1 Campina Grande - PB

Posicionamento da drea de expansao

Usando como visdo de estado desejdvel o protétipo padrao desenvolvido anteriormente,

posicionou-se o sitio aeroportuario alinhado a atual pista de pouso e decolagem. Na situacao

de Campina Grande tem-se dois obstdculos: em um ponta estd localizada a subestacdo de

energia da CHESF e na outra passa no limite do sitio a rodovia BR 230. Optou-se por estender

o sitio na direcdo da rodovia, primeiro porque ndo interfere em darea residencial e segundo

porque a extensao avanga por area nao edificada.

Optou-se, também, por posicionar o lado terra na parte oposta ao do atual terminal, pois é a

area de expansao com poucas edifica¢des, ficando o espaco liberado para o desenvolvimento

das facilidades necessarias ao transporte aéreo, conforme mostrado na Figura 38.
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Figura 38 — Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Campina Grande

Elaboracdo prépria
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A drea edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio aeroportudrio foi
calculada em 75,5 ha (15,4% do total) e 18,4 ha (7,9% do total) quando considerado a area de

expansao do sitio aeroportudrio.
Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 17 e dispostos no territério conforme Figura 39.

Entorno Area Sitio

aeroportuario controlada aeroportudrio
Uso do solo ha % ha % ha %
Sitio atual 84,9 5,8 849 17,3 76,1 32,8
Residencial / Local 142,3 9,8 42,9 8,7 12,1 5,2
Influéncia econémica 411,6 28,3 54,1 11,0 9,6 4,2
Area n3o edificada 769,2 53,0 2899 59,1 1263 54,4
Vias principais 29,5 2,0 12,0 2,4 7,8 3,4
Infraestrutura 14,4 1,0 7,2 1,5 0,0 0,0
Total 1.451,9 100,0 491,0 100,0 232,0 100,0

Tabela 17 — Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Campina Grande
Elaboracdo prépria.
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Figura 39 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Campina Grande
Elaboragao prépria

Quanto ao uso residencial / Local, o menos compativel com a atividades aerondutica, nota-se
um decréscimo na quantidade de drea a medida que afunila a area até o sitio aeroportuario a

ser expandido, de 9,8% para 8,7% até 5,2%, mostrando que existe pouca area residencial
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proxima aos limites do aeroporto. O uso de influéncia econémica segue a mesma tendéncia,
diminuindo de 28,3% para 11,0% até 4,2% quando chega na area do sitio referéncia, enquanto
a area ndo edificada mantém os niveis acima de 50% nos trés limites demarcados de 53,0%
para 59,1% até 54,4%, mostrando pouca area edificada, proporcionalmente, em terrenos

particulares.

Situacdo inversa encontra-se as vias principais, que aumentam a ocupag¢do a medida que
adentram a area do sitio aeroportudrio planejado, de 2,0% para 2,4% até 3,4%, evidenciando
o foco do esforgo no caso do aeroporto de Campina Grande em cima da mudanca do tracado
da rodovia e parte da via urbana. E por fim, quanto a subestacdo da CHESF (uso de
infraestrutura), ndo ha o que alterar, pois o equipamento encontra-se no canto da area de

controle urbano, podendo ser administrado na posicdao em que esta.
Infraestrutura Urbana

O entorno do aeroporto de Campina Grande apresenta os dois tipos de infraestrutura, tanto
a de vias urbanas quanto de rodovia. Na Figura 40 percebe-se que o entroncamento das
rodovias BR 230 e BR 104 localiza-se exatamente dentro da drea de extensdo do sitio
aeroportudrio, enquanto a maior parte da infraestrutura de vias urbanas encontra-se fora da

area do planejamento, conforme mostra a Tabela 18.

Entorno Area de controle Sitio
Tipo aeroportudrio urbano aeroportudrio
km km %20 km %30
Via urbana 57,43 10,17 17,7 2,54 24,9
Rodovia 8,75 4,44 50,8 2,85 64,2
Total 66,18 14,61 22,1 5,39 36,9

Tabela 18 — Distribuicao da infraestrutura do aeroporto de Campina Grande
Elaboracao propria.
O levantamento mostra que para a ampliacao do sitio aeroportudrio segundo o planejamento
proposto, ha a necessidade de remocdo de 5.385,6 metros de infraestrutura na area de
expansao do sitio, sendo 2.535,5 de vias urbanas e 2.850,1 metros de rodovias, enquanto na

area de controle urbano existem 9.225,3 metros de infraestrutura a ser administrada.

2 Proporg¢do em relagdo ao entorno aeroportuério.
30 proporg¢do em relacdo a drea de controle urbano.
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Figura 40 — infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Campina Grande
Elaboracdo prépria

4.3.2 Londrina-PR
Posicionamento da area de expansao

Como o aeroporto anterior, posicionou-se o sitio aeroportudrio alinhado a atual pista de
pouso e decolagem em dire¢ao oposta ao centro da cidade, a partir da cabeceira 13 deslocada.
Optou-se, também, por posicionar o lado terra na parte oposta ao do atual terminal, pois é a
area de expansdo com maior area plana, uma vez que o lado do atual terminal possui uma
grota com declive acentuado, formado por cérrego e mata ciliar, invidvel de posicionar

gualquer tipo de infraestrutura, conforme mostrado na Figura 41.

A drea edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio aeroportudrio foi
calculada em 141,0 ha (28,7% do total) e 55,6 ha (24,0% do total) quando considerado a area

de expansdo do sitio aeroportuario.
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Posicionamento sitio referéncia no entorno
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Figura 41 — Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Londrina
Elaboracdo prépria

Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 19 e dispostos no territério conforme Figura 42.

Entorno Area Sitio
Uso do solo aeroportuario controlada aeroportudrio
ha % ha % ha %
Sitio atual 78,9 6,0 78,9 16,1 60,7 26,2
Residencial / Local 559,6 42,4 162,7 33,1 64,2 27,7
Influéncia econémica 59,5 4,5 31,4 6,4 22,1 9,5
Area n3o edificada 608,6 46,1 2161 44,0 849 36,6
Vias principais 13,3 1,0 1,8 0,4 0,0 0,0
Infraestrutura 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 1.319,9 100,0 491,0 100,0 232,0 100,0

Tabela 19 — Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Londrina
Elaboracdo proépria.

Observa-se que o aeroporto se encontra em area intensamente ocupada por residéncias e
respectivo comércio local (42,4% do entorno aeroportuadrio) e, consequentemente, por pouca
atividade de geracdo de fluxo urbano e impacto econémico (4,5% do total). A drea nao
edificada corresponde a 46,1% do entorno por possuir areas de mata ciliar dos cérregos

préximos e propriedades rurais, uma vez que a cidade se expandiu para outros lados.
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Entorno aeroportuario - Uso do solo
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Figura 42 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Londrina
Elaboracdo prépria

Quanto ao uso residencial / Local, o menos compativel com a atividades aeronautica, nota-se
pouco decréscimo na quantidade de area a medida que afunila a drea até o sitio aeroportudario
a ser expandido, de 42,4% para 33,1% até 27,7%, mostrando que hd uma boa quantidade de
residéncias préoxima aos limites do aeroporto. O uso de influéncia econémica representa
pouco na distribuicdo do uso do solo, porém aumenta a propor¢do de 4,5% para 6,4% até 9,5%
guando chega na area do sitio referéncia, enquanto a drea nao edificada mantém niveis
proporcionais parecidos com o uso residencial / local, de 46,1% para 44,0% até 36,6% de area

ndo edificada em terrenos particulares.

Pela grande quantidade de residéncias e comércio local no entorno aeroportuario, presume-
se uma dificuldade da comunidade em aceitar uma mudanga profunda na area para a
acomodacdo da amplia¢do do aeroporto e da drea de terminais no lado terra ao lado oposto
ao atual, evidenciando o foco do esfor¢o no caso do aeroporto de Londrina em cima do

convencimento da comunidade local.
Infraestrutura Urbana

O entorno do aeroporto de Londrina apresenta uma grande quantidade de infraestrutura

urbana decorrente da quantidade elevada de residéncias no local. Na Figura 43 percebe-se
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apenas uma via urbana na lateral do entorno aeroportuario que poderia viabilizar o acesso
mais rdpido ao novo terminal no planejamento, enquanto nos arredores do sitio referéncia e

na area de controle urbano ha um excesso de vias locais, conforme mostra a Tabela 20.

Entorno Area de controle Sitio
Tipo aeroportudrio urbano aeroportuario
km km %31 km %32
Via urbana 123,44 36.83 29,8 16,69 45,3
Rodovia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 123,44 36,83 29,8 16,69 45,3

Tabela 20 — Distribui¢dao da infraestrutura do aeroporto de Londrina
Elaboracdo propria.
O levantamento mostra que para a ampliagao do sitio aeroportudrio segundo o planejamento
proposto, ha a necessidade de remocdo de 16.688,4 metros de infraestrutura de vias urbanas

e outros 20.146,8 metros sob uma gestao mais proxima do poder publico local.

Entorno aeroportuario - Infraestrutura urbana
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Figura 43 — infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Londrina
Elaboracdo prépria

Se por um lado, ha excesso de area residencial no entorno aeroportuario que dificultara o

convencimento da comunidade local, por outro, as vias de acesso ao aeroporto e possivel

31 proporg¢do em relagdo ao entorno aeroportudrio.
32 proporg¢do em relacdo a 4rea de controle urbano.
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construgao de acesso, no lado oposto, para um novo terminal determinado no planejamento
sao escassas, evidenciando um segundo foco de esforgo no caso do aeroporto de Londrina em

abrir espaco para a construcdo de acesso viario ao novo lado terra.
4.3.3 Uberlandia - MG
Posicionamento da area de expansao

Posicionou-se o sitio aeroportudrio alinhado a atual pista de pouso e decolagem e, da mesma
forma que os outros dois, com o lado terra na parte oposta ao do atual terminal, uma vez que
ja existe uma pequena drea destinada a um novo terminal no Plano Diretor do aeroporto

naquele lado, conforme mostrado na Figura 44.

A drea edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio aeroportudrio foi
calculada em 149,5 ha (30,4% do total) e 36,7 ha (15,8% do total) quando considerado a drea

de expansdo do sitio aeroportuario.

Posicionamento Sitic referéncia no entorno
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Figura 44 — Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Uberlandia
Elaboracdo prépria

Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 21 e dispostos no territério conforme Figura 45.
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Entorno Area Sitio

Uso do solo aeroportuario controlada aeroportudrio
ha % ha % ha %
Sitio atual 219,1 12,3 219,1 44,6 176,2 759
Residencial / Local 925,2 52,0 201,6 41,1 52,9 22,8
Influéncia econémica 103,4 5,8 10,6 2,2 0,0 0,0
Area n3o edificada 472,7 26,6 56,8 11,6 2,9 1,3
Vias principais 27,3 1,5 0,5 0,1 0,0 0,0
Infraestrutura 30,4 1,7 2,3 0,5 0,0 0,0
Total 1.778,1 100,0 491,0 100,0 232,0 100,0

Tabela 21 — Distribui¢ao do uso do solo do aeroporto de Uberlandia
Elaboracdo prépria.
Observa-se que 0 aeroporto se encontra em drea intensamente ocupada por residéncias e
respectivo comércio local (52,0% do entorno aeroportudrio) e, consequentemente, por pouca
atividade de geracdao de fluxo urbano e impacto econémico (5,8% do total). A drea nao
edificada corresponde a apenas 26,6% do entorno, sendo muitas delas areas de parcelamento

embrionario, sobrando pouca area realmente sem ocupacdo ou de atividade rural.

Entorno aercportuario - Uso do solo
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Figura 45 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Uberlandia
Elaboracdo prépria

Quanto ao uso residencial / Local, o menos compativel com a atividades aerondutica, nota-se
decréscimo na quantidade de drea quando se trata do sitio aeroportudrio a ser expandido, de
52,0% para 41,1% até 22,8%, porém a figura mostra que praticamente toda a drea de

expansdo do sitio estd tomada por residéncias e a grande maioria da area de controle urbano.
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Se descontar a area que ja pertence ao sitio, o uso residencial representa 74,2% da area de

controle e 94,8% da expansao do aeroporto.

O uso de influéncia econdmica representa pouco na distribuicio do uso do solo, se
concentrando ao longo da rodovia BR 050, e diminui a proporg¢do de 5,8% para 2,2% até 0,0%
guando chega na area do sitio referéncia, enquanto a area nao edificada é praticamente

inexistente na drea central do planejamento, passando de 26,6% para 11,6% até 1,3%.

Pela grande quantidade de residéncias e comércio local no entorno aeroportuario, presume-
se uma dificuldade da comunidade em aceitar uma expansao aeroportuaria na area para a
acomodacdo da nova area de terminais no lado terra ao lado oposto ao atual, evidenciando o
foco do esforco no caso do aeroporto de Uberlandia em cima do convencimento da

comunidade local.
Infraestrutura Urbana

O entorno do aeroporto de Uberlandia apresenta uma grande quantidade de infraestrutura
urbana decorrente da quantidade elevada de residéncias no local. Na Figura 46 percebe-se a
presenca de uma via urbana que poderia viabilizar o acesso ao novo terminal, porém nos
arredores do sitio referéncia e na drea de controle urbano ainda hd um excesso de vias locais,

conforme mostra a Tabela 22.

Entorno Area de controle Sitio
Tipo aeroportuario urbano aeroportudrio
km km %33 km %34
Via urbana 193,92 40,93 21,1 10,75 26,3
Rodovia 5,23 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 199,15 40,93 21,1 10,75 26,3

Tabela 22 — Distribuicdo da infraestrutura do aeroporto de Uberlandia
Elaboracdo propria.

O levantamento mostra que para a ampliacao do sitio aeroportudrio segundo o planejamento
proposto, ha a necessidade de remocdo de 10.753,8 metros de infraestrutura de vias urbanas

e outros 30.173,3 metros sob uma gestao mais proxima do poder publico local.

33 Proporg¢do em relagdo ao entorno aeroportudrio.
34 Proporc¢3o em relac3o a area de controle urbano.
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Figura 46 — infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Uberlandia
Elaboragdo prépria

Se por um lado, ha excesso de area residencial no entorno aeroportuario que dificultara o
convencimento da comunidade local, por outro, a remoc¢3ao de toda infraestrutura e
edificacbes em excesso na area do novo terminal e dreas adjacentes de controle urbano
determinadas no planejamento podem se tornar um custo invidvel ao planejamento,

evidenciando um segundo foco de esforco no caso do aeroporto de Uberlandia.
4.3.4 ltajai-SC
Posicionamento da area de expansao

O aeroporto de navegantes é o Unico da amostra em que nao se posicionou o sitio referéncia
no alinhamento da pista de pouso e decolagem existente, primeiro porque nao existe espaco
na atual localizacdo, segundo porque o aeroporto ja possui area adjacente necessaria para
uma nova pista, inclusive constante no Plano Diretor do operador, assim, optou-se por
posicionar na mesma localizacdo do Plano Diretor do aeroporto, conforme mostrado na Figura

47.

A darea edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio aeroportuario foi
calculada em 52,3 ha (10,7% do total) e 9,3 ha (4,0% do total) quando considerado a drea de

expansao do sitio aeroportuario.
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Posicionamento Sitio referéncia no entorno
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Figura 47 — Situacdo do sitio referéncia para o aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria

Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 23 e dispostos no territério conforme Figura 48.

Entorno Area Sitio
Uso do solo aeroportuario controlada aeroportudrio
ha % ha % ha %
Sitio atual 3289 19,5 239,8 48,8 138,6 59,8
Residencial / Local 412,9 24,5 93,0 18,9 0,0 0,0
Influéncia econdmica 204,7 12,1 57,6 11,7 25,4 11,0
Area n3o edificada 717,8 42,6 100,1 20,4 67,9 29,3
Vias principais 19,8 1,2 0,5 0,1 0,0 0,0
Infraestrutura 1,4 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 1.685,5 100,0 491,0 100,0 232,0 100,0

Tabela 23 — Distribuicao do uso do solo do aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria.

Observa-se que, embora o atual terminal se encontra em darea intensamente ocupada por
residéncias e respectivo comércio local, o posicionamento do novo lado terra estd com boa
parte dentro da area existente de expansdo, voltado para o lado menos adensado. No uso
residencial / Local, o menos compativel com a atividades aerondutica, nota-se um decréscimo
na quantidade de drea a medida que afunila a area até o sitio aeroportuario a ser expandido,

de 24,5% para 18,9% até 0,0%, mostrando que existe pouca area residencial préxima aos
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limites do lado do novo aeroporto. O uso de influéncia econdmica permanece na mesma
proporgao nos trés niveis, variando de 12,1% para 11,7% até 11,0% quando chega na drea do
sitio referéncia, enquanto a drea nao edificada diminui os percentuais de 42,6% para 20,4%

até 29,3%.
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Figura 48 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria
A grande drea de expansdo do aeroporto de navegantes garante uma situacdo bem mais
confortdvel que os demais aeroportos analisados, pois em toda a area de controle urbano e
expansdo do sitio, pouco mais de 30% é composta por uso residencial/ local e de influéncia
econdmica, e mesmo assim, uma parte encontra-se no lado do atual terminal, o que nao
influencia no planejamento do novo aeroporto. Além disso, ndao existe via importante a ser

remanejada no planejamento.
Infraestrutura Urbana

O entorno do aeroporto de Navegantes apresenta uma quantidade consideravel de
infraestrutura urbana, embora muito pouca dentro dos limites da area planejada. Na Figura
49 percebe-se que o acesso ao novo terminal ndo apresenta obstaculos na construgao de
novas vias de acesso, pois passa por areas com edificacdes dispersas no territério e pouca

infraestrutura, conforme mostra a Tabela 24.
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Entorno Area de controle Sitio

Tipo aeroportuario urbano aeroportuario

km km %35 km %36
Via urbana 110,45 8,67 7,9 0,84 9,7
Rodovia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 110,45 8,67 7,9 0,84 9,7

Tabela 24 — Distribuicdo da infraestrutura do aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria.
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Figura 49 — infraestrutura urbana no entorno do aeroporto de Navegantes
Elaboracdo prépria

O levantamento mostra que para a ampliacdo do sitio aeroportudrio segundo o planejamento
proposto, hd a necessidade de remocado de 839,8 metros de infraestrutura de vias urbanas e

outros 7.830,9 metros sob uma gestao mais préoxima do poder publico local.
4.3.5 Aeroportos americanos

Nesta se¢dao dos aeroportos americanos, o objetivo é mostrar que o tamanho do sitio
aeroportudrio facilita no planejamento do transporte aéreo e como as cidades americanas

organizam e gerenciam o uso do solo nos arredores.

35 Proporgdo em relag3do ao entorno aeroportudrio.
36 proporc¢do em relagdo a drea de controle urbano.
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Fort Smith
Posicionamento da area de expansao

Posicionou-se o sitio aeroportuario referencial alinhado a pista de pouso e decolagem
principal, um pouco defasado nas cabeceiras para que este ficasse totalmente envolvido pelo
sitio atual, conforme mostrado na Figura 50. Nota-se, também, que o terminal de passageiros

se encontra dentro da drea do lado terra determinada para o planejamento.
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Figura 50 — Insercdo do sitio referéncia no aeroporto de Fort Smith
Elaboracdo prépria

Conforme Figura 51, a area edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio
aeroportudrio foi calculada em meros 10,3 ha (2,1% do total) e de nenhuma area edificada

quando considerada a expansao do sitio aeroportuario.

O sitio de Fort Smith é considerado pequeno para os padrdes norte-americanos, sendo um
aeroporto regional que movimenta em torno de 200 mil passageiros / ano, porém se
considerar uma expansdo para um aeroporto de porte nacional nos padrées americanos,

possivelmente teria alguns obstaculos observados nos aeroportos brasileiros.
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Posicionamento Aercporto e Entorno na Mancha edificada
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Figura 51 — Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Fort Smith
Elaboracdo prépria

Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 25 e dispostos no territério conforme Figura 52.

Entorno p Sitio
, . Area controlada L.
Uso do solo aeroportuario aeroportuario

ha % ha % ha %
Sitio atual 542,6 17,0 138,6 59,8 0,0 0,0
Residencial / Local 807,1 25,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Influéncia econémica 835,2 26,2 25,4 11,0 0,0 0,0
Area n3o edificada 897,9 28,2 67,9 29,3 0,0 0,0
Vias principais 71,2 2,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Infraestrutura 29,7 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 3.184,1 100,0 232,0 100,0 0,0 0,0

Tabela 25 — Distribui¢ao do uso do solo do aeroporto de Fort Smith
Elaboracdo prépria.

Observa-se que o aeroporto se encontra com areas equilibradas entre os usos
residencial/local, influéncia econémica e area ndo edificada, com 25,3%, 26,2% e 28,2%,
respectivamente. O levantamento mostra que a quantidade de drea ndo edificada é
semelhante a do aeroporto de Uberlandia, porém em Fort Smith ainda existe area para uma

pequena expansdo, semelhante aquele.
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Entorno aeroportuario - Uso do solo
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Figura 52 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Fort Smith
Elaboragdo prépria

Jackson
Posicionamento da area de expansao

Posicionou-se o sitio aeroportudrio referencial alinhado a uma das pistas de pouso e
decolagem paralelas, para que este ficasse totalmente envolvido pelo sitio atual, conforme
mostrado na Figura 53. Nota-se, também, que o terminal de passageiros se encontra dentro

da drea do lado terra determinada para o planejamento.

Conforme Figura 54, o sitio do aeroporto de Jackson, por ser o maior entre os exemplares
americanos, toda a area do planejamento, inclusive a area de controle urbano encontra-se

dentro do sitio aeroportudrio atual.
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Figura 53 — Inserc¢do do sitio referéncia no aeroporto de Jackson
Elaboracdo prépria
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Figura 54 — Situagdo do sitio referéncia no aeroporto de Jackson
Elaboragdo prépria
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Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 26 e dispostos no territério conforme Figura 55.

Entorno . Sitio
L. Area controlada -
Uso do solo aeroportuario aeroportuario

ha % ha % ha %
Sitio atual 1.131,3 18,8 0,0 0,0 0,0 0,0
Residencial / Local 1.546,6 25,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Influéncia econémica 955,4 15,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Area n3o edificada 2.168,3 36,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Vias principais 156,0 2,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Infraestrutura 57,1 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 6.0146  100,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Tabela 26 — Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Jackson
Elaboracdo prépria.

Entorno Aeroportuario - Uso do solo
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Figura 55 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Jackson
Elaboracdo prépria

Rodcwia

Observa-se que o aeroporto se encontra em area com razodvel quantidade de uso
residencial/local (25,7% do total), porém este fato se deve a grande quantidade de érea
medida. A area de influéncia econémica se localiza ao longo das rodovias que cruzam o
entorno aeroportuario (15,9% do total), enquanto a area ndo-edificada corresponde a 36,1%

do total, sendo a informagao mais relevante a boa quantidade desta area rodeando quase
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todo o sitio aeroportudrio, mostrando que, mesmo sendo um sitio de grandes dimensdes para
um aeroporto que movimenta cerca de um milhdo de passageiros/ano, ainda existe espago

para ampliacdes ou um controle do uso do solo.
Columbia
Posicionamento da area de expansao

Posicionou-se o sitio aeroportuario referencial alinhado a pista de pouso e decolagem
principal, de forma que ficasse totalmente envolvido pelo sitio atual, conforme mostrado na
Figura 56. Nota-se, também, que o terminal de passageiros se encontra dentro da drea do lado

terra determinada para o planejamento.

Posicionamento sitio referéncia no sitio atual

‘nw ,
- SR

Legenda
@ Terminal passageiras
—— Pista pouso e decolagem

[ sitio atual

[ sttio referéncia

I Mancha urbana edificada
Esc.: 1/ 40.000

Figura 56 — Insergdo do sitio referéncia no aeroporto de Columbia
Elaboracdo prépria

Conforme Figura 57, a area edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio
aeroportudrio foi calculada em meros 16,7 ha (3,4% do total) e de nenhuma area edificada

guando considerada a expansdo do sitio aeroportuario.
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Posicionamento sitio referéncia no entorno

Aerop

Legenda

@ Terminal passageiros
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[0 Mancha urbana edificada

Esc.: 1/ 40.000

Figura 57 — Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Columbia
Elaboracdo prépria

Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 27 e dispostos no territério conforme Figura 58.

Entorno Area Sitio
Uso do solo aeroportuario controlada aeroportudrio
ha % ha % ha %
Sitio atual 605,7 18,7 413,1 84,1 0,0 0,0
Residencial / Local 871,7 26,9 0,8 0,2 0,0 0,0
Influéncia econdmica 545,5 16,8 26,7 5,4 0,0 0,0
Area n3o edificada 1.123,2 34,7 36,6 7,5 0,0 0,0
Vias principais 72,8 2,2 13,8 2,8 0,0 0,0
Infraestrutura 19,5 0,6 0 0,0 0,0 0,0
Total 3.238,1 100,0 491,0 100,0 0,0 0,0

Tabela 27 — Distribuicdo do uso do solo do aeroporto de Jackson
Elaboracdo proépria.

Observa-se que o aeroporto se encontra em area com razodvel quantidade de uso
residencial/local (26,9% do total), ja a drea de influéncia econdmica se encontra dispersa no
entorno aeroportuario (16,8% do total), sendo uma parte disposta ao longo da ferrovia,
enquanto a drea nao-edificada corresponde a 34,7% do total, embora pouca area esteja
contigua ao sitio aeroportuario. Outra caracteristica é a quantidade de vias urbanas que

delimitam o sitio, podendo ser um fator de complexidade para futuras ampliagGes.
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Entorno Aeroportuario - Uso do solo

Legenda
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Figura 58 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Jackson
Elaboracdo prépria

Wichita
Posicionamento da area de expansao

Posicionou-se o sitio aeroportuario referencial alinhado a uma das pistas de pouso e
decolagem paralelas, para que este ficasse totalmente envolvido pelo sitio atual, conforme
mostrado na Figura 59. Nota-se, também, que o terminal de passageiros se encontra dentro

da drea do lado terra determinada para o planejamento.

Conforme Figura 60, a area edificada dentro dos limites da area de controle urbano do sitio
aeroportudrio foi calculada em meros 10,0 ha (2,0% do total) e de nenhuma 4rea edificada

guando considerada a expansao do sitio aeroportuario.
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Posicionamento sitio referéncia no sitio atual

e v e

Legenda
@ Terminal passageiros
@ == Pista pouso e decolagem
. [ sitio atual
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) [ Mancha urbana edificada
Esc.: 1/ 25.000

Figura 59 — Inserc¢do do sitio referéncia no aeroporto de Wichita
Elaboragdo prépria

Posicionamento sitio referéncia no entorno

Legenda
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Figura 60 — Situacdo do sitio referéncia no aeroporto de Wichita
Elaboracdo prépria
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Uso do Solo

Segundo o levantamento do uso do solo elaborado conforme método proposto chegou-se aos

seguintes quantitativos descritos na Tabela 28 e dispostos no territério conforme Figura 61.

Entorno Area Sitio
Uso do solo aeroportudrio controlada aeroportuario
ha % ha % ha %
Sitio atual 1.041,6 18,3 4255 86,7 0,0 0,0
Residencial / Local 1.040,5 18,3 2,2 0,4 0,0 0,0
Influéncia econémica 1.001,2 17,6 16,2 3,3 0,0 0,0
Area n3o edificada 2.440,6 42,9 47,1 9,6 0,0 0,0
Vias principais 153,9 2,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Infraestrutura 6,9 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Total 5.684,7 100,0 491,0 100,0 0,0 0,0

Tabela 28 — Distribui¢do do uso do solo do aeroporto de Wichita
Elaboracdo prépria.
Observa-se que o aeroporto se encontra em area com menor quantidade de uso
residencial/local (18,3% do total), ja a area de influéncia econdmica se encontra dispersa no
entorno aeroportuario (17,6% do total), sendo uma parte disposta no limite do sitio
aeroportudrio por ser um aeroporto que acomoda a industria aeronautica, enquanto a area
nao-edificada corresponde a 42,9% do total, com boa parte da drea contigua ao sitio

aeroportudrio.

Entorno Aeroportuario - Uso do solo

Legenda
@ Terminal passageiros

= Pista poUse € decolagem
[ sitio atual
[ sitio referéncia
[ usO Residencial / Lacal
[ usO Influéncia econdmica
[ usO Area nio-edificada
I usc vias principais
[ usc Infraestrutura

Esc.: 1/50.000

Ferrovia

Figura 61 — Uso do solo para o entorno do aeroporto de Wichita
Elaboracdo prépria
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5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A Secdo 5 Discussdo dos Resultados é dividida em duas partes: as consideragdes sobre a
pesquisa em si, abordando os achados relevantes; e uma analise critica sobre o método

proposto.
5.1 ConsideragdOes sobre a pesquisa

Esta secdo é dedicada a analise dos resultados obtidos a partir das informacdes geograficas
para avaliagao do método proposto. Primeiro, é feita a avaliagdo geral da visdao do universo e
os critérios de classificacdo junto com a configuracdo do sitio aeroportuario referencial para

o planejamento, e depois entra-se nos resultados dos aeroportos como aplicagdao do método.
5.1.1 Caracteristicas do universo da pesquisa

O Brasil possui em torno de 100 aeroportos com voos regulares permanentes e outros 30 que
se revezam na prestacdo de voos regulares ao longo das décadas, podendo ter maior ou
menor quantidade conforme fatores econdmicos ou politicos influenciem nas decisGes
empresariais. Contudo, essa dindmica nao interfere nos dados da pesquisa, pois os aeroportos
que entram apresentam caracteristicas semelhantes dos que saem a cada ano, uma vez que

se trata de aeroportos de pequeno porte com poucas frequéncias semanais.

O levantamento encontrado no Apéndice A evidéncia que o sistema aeroportudrio brasileiro
para voo regular apresenta quase metade das aeroportos brasileiros com alguma defasagem
em relacdo ao porte de aviacdo utilizada no mercado doméstico (ARC = 4C), trés quartos tém
algum tipo de restricao imposta pela ANAC, e quase dois tercos se encontram dentro ou no

limite da malha urbana, conforme resumidas na Tabela 7 e exposto no Grafico 1.

Defasagem Restricdo Posicdo do aeroporto

W Defasada M N3o defasada M Com restrigdo M Sem restrigdo M Interior M Limite M Exterior M Zona rural

Grafico 1 — Proporcdo das caracteristicas dos aeroportos no universo pesquisado
Elaboracdo prépria
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Vale ressaltar que nenhuma dessas questdes levantadas é um problema em si para o
funcionamento dos aeroportos, nem para o crescimento do transporte aéreo, pois em varios
casos as defasagens ou restricdes sdo pequenas a ponto de poderem ser absorvidas por
melhorias na infraestrutura ou nos procedimentos. Contudo, para um crescimento robusto do
sistema de transporte aéreo no longo prazo ou em aeroportos pontuais no médio prazo, a
atualizag¢do da infraestrutura para o destravamento das restri¢gdes e atendimento da demanda
dos operadores aéreos pode passar por dificuldades devido a falta de espaco livre na tentativa

de expansdo do sitio aeroportuario.

Neste contexto, as defasagens da infraestrutura aeroportudria, as restricdes impostas pela
ANAC e o posicionamento dos aeroportos no limite da malha urbana apresentados pela

pesquisa se concentram na faixa das UTPs entre 200 mil e um milh3o de habitantes.

Com relacdo a questdo da defasagem na infraestrutura aeroportudria, vale pontuar que o ndo
cumprimento de requisito regulatério se relaciona a operagao alvo deste trabalho ou superior

e ndo a operacao existente quando esta é inferior a ARC 4C e pelo menos operacao NPA.

Dessa forma, o estudo apresentou que 65% dos aeroportos com defasagem na infraestrutura
se concentram na faixa da pesquisa, 58% contém restricdo imposta pela ANAC e 63% dos

aeroportos no limite da malha urbana encontram-se na mesma faixa, conforme representado

no Grafico 2.
Infraestrutura Infraestrutura com Posi¢do do aeroporto no limite da malha
defasada restricao urbana
14% 10% 22% 15% Acima de 1.000.000 hab
21%
32%
Entre 200.000 e
1.000.000 hab
65% 58% Abaixo de 200.000 hab

63%
Grafico 2 — Proporcao das caracteristicas dos aeroportos nas faixas da pesquisa
Elaboracdo prépria

Se observadas as caracteristicas socioecondmicas genéricas das regides dos aeroportos, pode-

se destacar que na faixa da pesquisa ha:

e 33 cidades® com IDH acima de 0,75, que corresponde de alto para muito alto

desenvolvimento humano — 56,9% da faixa;

37 Sede da UTP.
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e 28 cidades® com PIB per capita acima de RS 30.000 (IBGE, 2015), o que as coloca entre
as 130 maiores rendas do pais entre os municipios com populacdo acima de 150 mil
habitantes — 48,3% da faixa

e 12 UTPscom PIB acima de RS 20 bilhdes (IBGE, 2015), sendo 7 sedes acima deste valor,
o que as coloca entre as 40 maiores economias municipais do pais — 20,7% da faixa;

e Seis capitais de Estado.

Tais numeros de desenvolvimento econémico social nessas localidades podem impulsionar o
crescimento do transporte aéreo no longo prazo. Por outro lado, os resultados da pesquisa
mostram que existe um potencial de oportunidade de melhoria para varias dessas
infraestruturas na faixa da pesquisa, colocando uma janela de oportunidade para

investimentos publicos e privados.

Conclui-se, assim, a pertinéncia das questdes levantadas pela atual pesquisa, pois a ocupacao
territorial urbana, se ndao for bem gerida nos arredores dos aeroportos pode segurar o ritmo
de crescimento do transporte aéreo nacional para as préximas décadas, uma vez que
infraestruturas de transporte e urbana sdo assuntos que necessitam de planejamento de

longo prazo e altos custos de implantacao.
5.1.2 Configuragao do sitio referéncia para o planejamento

Esta secdo ndo serve exatamente para a discussdao do resultado da pesquisa, mas uma breve

explicacdo sobre a configuracao do sitio para a simulagdao do modelo proposto.

Evidentemente, em planejamento, cada caso é um caso, uma situacdo especifica, porém para
esta pesquisa ndo havia como estabelecer os limites de planejamento para os aeroportos
selecionados de acordo com cada configuragdo urbana, respeitando as divisdes do tecido
urbano. Primeiro porque seria irresponsavel, pois jamais se conseguiria definir um
planejamento realista, uma vez que este é um trabalho que envolve diversos fatores politicos,
sociais e técnicos, bem mais complexos que esta singela pesquisa. Segundo porque
estabelecer configuracbes diferentes para sitios de referéncia ndo dariam a medida da
comparacdo entre diferentes situacbes quando se fala de necessidade de espaco e

interferéncia na infraestrutura urbana.

Assim, o estabelecimento de uma Unica e rigida configuracdo como sitio aeroportudrio

referencial para a experimentacdo do modelo é como fixar uma variavel para verificar como

38 Sede da UTP.
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as demais se comportam em cada cendrio com a possibilidade de comparacdo. E esses

comportamentos sao discutidos e comparados nas se¢des a seguir.

Como visto no Estudo de caso, a configuracdo definida como o planejamento padrdo do
aerédromo referéncia estabeleceu o Cédigo de Aerédromo — ARC?? igual a 4C, pois este é o
cddigo da grande maioria das aeronaves que voam no mercado doméstico brasileiro. Nao
adianta pensar em oferecer servigos de voo doméstico regular de forma permanente no Brasil
em um aeroporto com ARC igual a 3C, uma vez que o tipo de aviacdo com aeronaves 3C parece
nao ser viavel para as empresas aéreas no modelo econdmico brasileiro. Havendo mudancgas

nesse modelo, o estudo pode ser facilmente ampliado, utilizando-se as novas referéncias.

Os demais parametros da infraestrutura como tipo de operagdo, tamanho da RESA,
comprimento da pista de pouso e decolagem, pista de taxi paralela e tamanho do patio sdo
definidos para a continuacdo da aviacdo 4C de forma permanente, em atendimento as
restricGes imposta pela regulacdo estatal e as caracteristicas do mercado. Ja a largura do lado
terra foi definida baseada nos aeroportos com a mesma configuracdo que ndo apresentavam

defasagem de infraestrutura.

A largura, por fim, definida para o lado terra se mostrou coerente quando o sitio referéncia
foi posicionado nos aeroportos americanos e todos os terminais de passageiros se localizaram
dentro do espaco do planejamento. Conclui-se, assim, uma boa dosagem de drea estabelecida
para o lado terra aos aeroportos brasileiros como planejamento de longo prazo em um cenario

de crescimento do transporte aéreo no longo prazo.
5.1.3 Posicionamento do aeroporto na cidade

Esta secdo apresenta as consideragdes sobre o sitio aeroportudrio e seu entorno dentro do
contexto da expansdo urbana dos exemplares brasileiros e americanos. Como apontado
anteriormente, todos os aeroportos que participam da pesquisa encontram-se na classificacao

de limite da malha, sendo alguns no limite interior e outros no limite exterior.
5.1.3.1 Dispersao e dimensao das cidades

De modo geral, pode-se observar que as cidades brasileiras sdo mais compactas que as cidades
americanas, dadas muitas diferencas socioecondmicas que fogem aos aspectos desta
abordagem. A Tabela 29 faz a compara¢ao entre populacdo e area edificada medida nas

cidades da pesquisa. Enquanto as cidades brasileiras mostram uma taxa de habitantes por

390 ARC é o pardmetro mais importante para a defini¢do do porte da aviacdo de um determinado aeroporto.
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hectare construido entre 60 e 80, aproximadamente, nas cidades americanas essa taxa

comeca em 15 e ndo chega a 40 hab/ha.

ARP Populagdo®®  Area constr hab/ha ARP Populagao Area constr hab/ha
Hab ha hab ha

SBKG 409.731 5.133,1 79,8  KFSM 191.084 8.829,6 21,6

SBLO 569.733 9.623,3 59,2 KJAN 493.383 17.642,0 28,0

SBUL 691.305 11.616,3 59,5  KCAE 714.509 19.732,9 36,2

SBNF 301.011% 4.618,7 65,2 KICT 516.042 32.973,9 15,7

Tabela 29 — Relagdo populagdo / area construida das cidades
Elaboragdo prépria
Como a medida feita se refere a drea construida, infere-se que no caso das cidades brasileiras
existe maior predominancia de edifica¢des coletivas, verticalizadas, em terrenos menores, ao
passo que nas cidades americanas prevalecem as edificagdes individuais assentadas em

terrenos mais espacados entre si. Esse é o padrdo dos conhecidos suburbios americanos.

Neste contexto, infere-se que quando a malha urbana das cidades brasileiras chega no
entorno aeroportuario pode causar impacto mais agressivo, inclusive em relacdo a
complexidade das relagdes fundidrias, o que demanda dos gestores urbanos maior atencdo

para a expansdo da cidade em direcao ao aeroporto.

Outro ponto observado que é consequéncia da diferenca de tamanho das cidades brasileiras
e americanas é a distancia do aeroporto ao centro da cidade. Aeroportos muito préximos do
centro urbano tendem a ser mais fragilizados na sustentabilidade, a longo prazo, da prestacao
de servico aéreo, pois a malha urbana chega no entorno com mais facilidade, o que é o caso

dos aeroportos brasileiros, conforme mostra a Tabela 30 a seguir.

SBKG SBLO SBUL SBNF KFSM KJAN KCAE KICT

Distancia

8,0 3,5 7,0 6,4 9,1 14,6 12,1 12,5
km

Tabela 30 — Distancia aeroporto / centro urbano
Elaboracdo prépria
Observa-se na Figura 62 que dos quatro sitios aeroportudrios, o de Campina Grande é o que
se encontra em situacdo mais favoravel em relacdo a ocupacao urbana ao redor. Ndo por
acaso é o aeroporto mais distante em relacdo ao centro urbano. Por outro lado, o aeroporto

de Londrina encontra-se extremamente proximo ao centro da cidade, s6 ndo sendo

40 A populacdo apresentada na tabela é a populacdo referente a drea medida, ou ao municipio sede da UTP.
41 A populacgdo apresentada refere-se as populagdes dos municipios de Itajai e navegantes.
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completamente cercado pela malha urbana porque os eixos de expansdao da cidade

encontram-se em outras dire¢des e a topografia ajudou a preservar o sitio aeroportudrio.

P;;siﬁu do aeroportona ' s g =P " Posigio do aeroporto na
cidade ¢  Sdade:

W Manchz edificads.
Ese.i 175000

I Hezncha edficads
" Esei 17100000 Esct 17 75.000

Figura 62 — Imagens comparativas das cidades brasileiras — Posicionamento dos aeroportos
Elaboracdo prépria

Ja os aeroportos americanos localizam-se mais distantes dos centros urbanos, favorecendo o
controle de ocupacdo urbana e o desenvolvimento do transporte aéreo, pois as rotas das
aeronaves passam mais afastadas das dreas mais adensadas ou de edificacdes mais

verticalizadas.
5.1.3.2 Expansdo urbana

Quanto a questdo do posicionamento do sitio aeroportuario em relagdo ao sentido da
expansdo urbana observa-se que os aeroportos de Campina Grande e Uberlandia - os mais
distantes de seus centros urbanos - se localizam préximos a rodovias federais de grande
circulagao, o que favorece o eixo de expansao urbana, mas também favorece a integragao do

aeroporto com a malha viaria terrestre.

O aeroporto de Navegantes, embora nao se localize tdo préximo a rodovia importante, existe
rodovia na area urbana que liga a rodovia federal litoranea. Este é o Unico aeroporto que se

encontra no litoral, assim os eixos de expansdo urbana sdo mais condicionados a geografia
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local que as vias de ligacdo interurbana, ficando tal expansao para os locais de maior atracao

turistica.

Ja o aeroporto de Londrina se localiza préximo do centro urbano e longe dos eixos rodoviarios
que cortam a cidade, motivo pelo qual o aeroporto ainda nao foi completamente cercado pela
malha urbana. Se por um lado o aeroporto ainda sobrevive naquele local por n3do ter sido
sufocado pela cidade, por outro a falta de acesso a malha rodovidria pode comprometer o

desenvolvimento do transporte aéreo na cidade de Londrina.

Quanto a localizagdo dos aeroportos americanos, estes se posicionam mais distantes dos
centros urbanos que os brasileiros em razdo da caracteristica da urbanizacdo americana com
malha urbana mais espac¢ada e edificagdes mais individualizadas que as brasileiras, mesmo em

uma cidade pequena e aeroporto regional como a cidade de Fort Smith.

Embora os aeroportos brasileiros ndo necessitem estar tdo distantes dos centros urbanos
devido as cidades serem mais compactas que as americanas, o transporte aéreo tem as
mesmas caracteristicas em qualquer lugar do mundo. Ou seja, as rotas aéreas de aproximacao
e decolagem necessitam de areas desobstruidas para a seguranca e eficiéncia das operagoes,
além da proximidade das operacdes com edificacdes causar transtorno devido ao ruido
aeronautico. Dessa forma, os aeroportos no Brasil necessitam observar uma correta distancia

das areas mais adensadas mesmo a cidade sendo mais compacta.
5.1.3.3 Posicionamento do aeroporto em relagdao a malha urbana

Outro ponto relevante da pesquisa é a classificacdo dos aeroportos quanto ao seu
posicionamento em relacdo a malha urbana. A Tabela 31 resume o posicionamento dos

aeroportos da pesquisa.

Area Dist a0 Posicio na Area Dist a0 Posicio na
ARP contr centro ¢ ARP contr centro ¢
. malha malha
ha km ha km
SBKG 5.133,1 8,0 Limite exterior KFSM 8.829,6 9,1 Limite interior
SBLO 9.623,3 3,5 Limite interior KJAN 17.642,0 14,6 Limite exterior
SBUL 11.616,3 7,0 Limite interior KCAE 19.732,9 12,1 Limite exterior
SBNF 4.618,7 6,4 Limite exterior KICT 32.973,9 12,5 Limite exterior

Tabela 31 — Caracteristicas urbanas e posicionamento do aeroporto na malha urbana
Elaboracdo prépria

Quanto aos dados obtidos dos aeroportos brasileiros, observa-se que o aeroporto de Campina
Grande, por estar mais distante do centro urbano, ainda ndo foi cercado pelo espaco
construido, preservando propriedades de maiores dimensGes e caracteristicas rurais, mesmo
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estando no alinhamento da direcdo da expansdo urbana. Um pouco menos confortavel
encontra-se o aeroporto de Navegantes, mas ainda preservando uma parte de area nao
edificada e propriedades de caracteristicas rurais em seu entorno, ajudando neste caso a
dispersao urbana no sentido oposto ao longo da linha litordnea. Dessa forma, esses dois

aeroportos foram classificados como limite exterior.

Extremamente préximo ao centro da cidade, o aeroporto de Londrina sé ndao se encontra
engolido pela malha urbana porque os eixos de expansado da cidade e a topografia ajudaram
a preservar aquela parte da cidade com algumas areas de propriedades maiores. As laterais
do sitio aeroportuario sé ndo estdo atualmente com edificacdes encostadas nos muros do
aeroporto porque o operador aeroportudrio empreendeu a¢des junto ao poder publico local
e ja conseguiu a remocdo de muitas edificacdes para aquisicdo de area de expansao via leis
municipais - essa questdo serd abordada posteriormente na préxima secdao. Mesmo assim, a
guantidade de infraestrutura urbana nos arredores do sitio aeroportuario é enorme, estando
o lado terra atual completamente espremido pela area residencial, motivo pelo qual o

aeroporto foi classificado como limite interior.

O aeroporto de Uberlandia, apesar de estar mais afastado que o de navegantes, localiza-se
em uma cidade com extensa area construida nos parametros das cidades brasileiras
pesquisadas, mostrando que a cidade possui parte da sua economia voltada para a construcao
civil. O sitio aeroportuadrio, por estar préoximo a importante rodovia federa aliado a grande
producao do espaco construido, encontra-se quase que totalmente cercado por edificacbes e
logradouros publicos. Dos quatro aeroportos pesquisados, é o mais afetado pela malha
urbana, mesmo tendo os eixos de expans3ao urbana voltados para outro lado da cidade,

motivo pelo qual o aeroporto foi classificado como limite interior.
5.1.3.4 Dimensao dos sitios aeroportuarios

Em infraestrutura de transporte, tamanho faz toda a diferenca, e as dimensdes dos aeroportos
brasileiros foi a principal razao desta pesquisa, pois a falta de espaco para o desenvolvimento

da infraestrutura aeroportudria pode levar a diminuicdo do ritmo de crescimento da aviacao.

Os sitios aeroportudrios americanos sdo conhecidos pela quantidade de pistas de pouso e
decolagem (alguns possuem 8 pistas) e terminais de passageiros e cargas, resultantes do
espaco que ocupam no territdrio. No Brasil, os aeroportos ndo precisam ter as dimensdes dos

americanos, mas é necessario fazer a expansdo de varios sitios para atender de forma
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satisfatoria a aviacdo com porte equivalente a ARC = 4C, principalmente em regides com

potencial de crescimento econémico.

A pesquisa mostra que os aeroportos brasileiros se encontram com dimensdes muito
inferiores e pistas menores que os aeroportos americanos que movimentam numero de

passageiros semelhantes, conforme mostra a tabela 32.

Comp Comp

ARP Area Q_uant m_alor ARP Area Q}lant mf;uor

ha pistas pista ha pistas pista

m m

SBKG 84,9 1 1.600 KFSM 542,6 2 2.450
SBLO 76,2 1 2.100 KJAN 1.1313 2 2.600
SBUL 219,1 1 2.100 KCAE 605,7 2 2.620
SBNF 3289 1 1.701 KICT 1.041,6 3 3.140

Tabela 32 — Caracteristicas fisicas dos sitios aeroportudrios
Elaboracdo prépria

Conforme apresentado acima, os aeroportos de Campina Grande e Londrina, se comparados
aos demais aeroportos, possuem sitios de tamanhos incompativeis com uma aviacdo
comercial que cresce de forma continua por longo prazo. Mesmo os aeroportos de Uberlandia
e Navegantes possuem sitios compactos com terminais de passageiros estrangulando a area

entre a pista de pouso e decolagem e o patio de aeronaves.

Por outro lado, os aeroportos americanos com movimentacao de passageiros semelhantes
aos brasileiros, mesmo os menores como Fort Smith e Columbia, possuem sitios com
tamanhos semelhantes a importantes aeroportos brasileiros que movimentam mais de 5
milhdes de passageiros por ano. Isso mostra que os aeroportos de Jackson e Wichita, por
exemplo, conseguiriam atingir movimentos de passageiros semelhantes aos de Guarulhos,

nosso maior aeroporto, apenas ampliando edificagcdes no lado terra do sitio atual.

Por fim, infere-se que o sistema aeroportudrio americano tem capacidade de aumentar sua
capacidade de processamento de passageiros e cargas por muitos anos sem necessidade de
expansdes de seus sitios, ao passo que no Brasil hd a necessidade de ampliacdo de muitos
sitios ainda para atingir um patamar minimo para a aviacdo comercial, pelo menos a aviacdo

gue opera hoje de forma vidvel economicamente.
5.1.3.5 Entorno aeroportuario
A delimitagdo do entorno aeroportuario, apesar de constar do método da pesquisa quanto a

sua dimensdo, ndo cabe uma discussdo sobre conformacao do territério, pois serve apenas
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para estabelecer uma area em volta do sitio aeroportudrio, atual e planejado, a entender o

gue se passa em termos de levantamento dos tipos de ocupagdes como dados qualitativos.

Apesar das informagdes serem expostas por valores de areas absolutas e proporcionais, essas
sao utilizadas apenas para indicar possiveis cendrios a serem enfrentados pelos

empreendedores na arena politica.

Por fim, conclui-se nesta se¢ao que a distancia do sitio aeroportuario em relagdo ao centro
urbano mais denso e a observancia dos vetores de expansdao da malha urbana sao fatores
importantes para a situagao territorial do aeroporto e as decisdes de planejamento no longo

prazo.
5.1.4 Consideragdes sobre a Aplicagdao do Método e Resultados

Esta secdo apresenta as consideracbes sobre a aplicagdo do método e seus principais
resultados, abordando o posicionamento da drea de expansao, a distribuicdo de uso do solo

e a infraestrutura urbana.
5.1.4.1 Area de expansdo para o sitio referéncia

Conforme descrito no Estudo de caso, optou-se sempre por posicionar o sitio referéncia, a
visdo do planejamento, alinhado a pista de pouso e decolagem existente ou, no caso dos
aeroportos americanos, na pista principal. A excecdo foi o aeroporto de navegantes, pois este
ja detém area para a construcdo de uma nova pista e planejamento prévio, uma vez que na

configuracdo atual seria inviavel expandir lado ar e lado terra alinhados a pista existente.

Os resultados indicam que o sitio aeroportuario planejado para a realidade brasileira nao
obteve efeito para uma futura expansdo nos aeroportos americanos conforme ja esperado,
pois a drea patrimonial destes aeroportos sao muito maiores que os no Brasil. Com efeito,
mesmo o0 menor aeroporto americano da pesquisa — Fort Smith — apresenta area mais que
suficiente para absorver todo o espaco planejado (ver Figura 50). Assim, a discussdo se

restringe apenas aos aeroportos no Brasil.

Para os aeroportos de Campina Grande, Londrina e Uberlandia, optou-se por posicionar o lado
terra no lado oposto ao existente. Em Campina Grande porque o lado oposto apresentava
uma grande area nao edificada, o que facilita na implementa¢do do plano, em Londrina
porque no lado atual é invidvel, pois ha a presenca de uma grota com mata ciliar, e no caso de

Uberlandia porque no lado oposto existe uma parte do sitio que ja se encontra reservada para
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um novo lado terra, necessitando ampliar o espago para o planejamento estipulado nesta

pesquisa.

Uma vez posicionado o sitio referéncia, passou-se para a primeira analise qualitativa, das areas

edificadas.
Entorno Area de controle Expansao do
ARP aeroportuario urbano sitio
ha % ha % ha %
SBKG 455,7 33,3 75,5 18,6 18,4 11,8
SBLO 510,0 41,1 141,0 34,2 55,6 32,5
SBUL 884,2 56,7 149,5 55,0 36,7 65,7
SBNF 458,1 33,8 52,3 20,8 9,3 10,0

Tabela 33 — Quantidade de area construida no entorno aeroportuario
Elaboragdo prépria

A Tabela 33 mostra a quantidade de drea construida no territério ao redor do sitio
aeroportudrio e o quanto se encontra na area de expansao do aeroporto, assim como na area
de controle urbano. Em todas as proporg¢des foi descontada a area do sitio atual para se extrair

a quantidade liquida de area.

Enquanto nos aeroportos de Campina Grande e Navegantes a quantidade de area construida
cai bastante a medida que se aproxima da drea de expansdo do sitio, no aeroporto de
Uberlandia a percentagem de area construida aumenta, pois o sitio atual é quase do tamanho
do sitio referéncia do planejamento, de modo que a area que precisa ser expandida é mais

gue a metade de edifica¢des e infraestrutura urbana.

Ja o aeroporto de Londrina, mesmo tendo feito um trabalho de desapropriacao e demoli¢do
de edificacOes nas laterais e o sitio ser pequeno, tendo uma area de expansdo projetada em
propriedades de caracteristicas mais rurais, ainda mantém quase a proporcdo de darea

edificada que todo o entorno aeroportuario, como mostram as imagens comparadas abaixo.
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Figura 63 — Imagens comparativas dos aeroportos brasileiros — Area edificada
Elaboracdo prépria
A andlise comparativa indica que aeroportos como Campina Grande e Navegantes
apresentam menos dificuldade para fazer as adequac¢des necessarias de expansdo do sitio
atual e controle da regido de controle urbano, enquanto aeroportos como Londrina e
Uberlandia ja apresentam indicativo de muita dificuldade para expandir o sitio ou até mesmo
de inviabilidade para o planejamento nesse sentido. O aeroporto de Londrina, apesar de ter
condi¢cdes em ampliar a drea no sentido longitudinal, o que aumentaria o comprimento da
pista de pouso e decolagem, é no espaco do lado terra e acesso viario que enfrentaria as

dificuldades ou até a inviabilidade do planejamento.

Conclui-se, portanto, que a analise qualitativa inicial da proporcao de area edificada no
entorno aeroportudrio torna-se uma importante prévia da dificuldade a ser enfrentada na

intengdo de implementagao de expansao do sitio aeroportudrio.
5.1.4.2 Uso do Solo

A andlise da maneira com que as atividades humanas estdo dispostas no territdrio
complementa e detalha a andlise qualitativa das areas edificadas, pois mostra que tipo de
stakeholder sera enfrentado na arena politica e como esses atores devem ser convencidos da

necessidade das mudangas planejadas.
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O Grafico 3 mostra as proporgdes das atividades dos entornos aeroportuarios nas cidades
brasileiras, onde nota-se a diferenca nas propor¢des das atividades em cada entorno,

reforgando e detalhando os dados mostrados na analise de areas edificadas.

Campina Grande Londrina Uberlandia Navegantes

10% _5,.8%
%

2,0% 1,0% 5,8% 1,5% 1,7% 1,2% 1 0,1%

M Sitio
aeroportuario

M Residencial /
Local
Influéncia
econdmica

o Area ndo-
edificada

M Vias principais

H nfraestrutura

Grafico 3 — Proporgao das atividades de uso do solo nos entornos aeroportuarios
Elaboragdo prépria
A Figura 64 mostra os mesmos dados do gréafico 3, porém de forma espacial. Conforme
observa-se nas imagens, nos aeroportos de Londrina e Uberlandia possuem uma grande
quantidade de uso residencial / local, o que dificulta no convencimento da populagdo local a
necessidade de expandir o sitio para o desenvolvimento do transporte aéreo, ja os aeroportos
de Campina Grande e Navegantes apresentam proporc¢ado reduzida de uso residencial / local

no entorno aeroporto e, principalmente, nas areas de expansao do sitio e controle urbano.
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Figura 64 — Imagens comparativas dos aeroportos brasileiros — Uso do Solo
Elaboracdo prépria
Para complementar as imagens comparativas acima, a Tabela 34 apresenta as proporg¢oes de
uso mais sensiveis para a analise, o uso residencial / local aumenta a criticidade para o
planejamento, enquanto o uso de drea ndo edificada diminui a criticidade. Como pode-se
constatar o que ja foi notado nas imagens, os aeroportos de Campina Grande e Navegantes
enquanto diminuem as areas residencial / local a medida que chegam na area de expansdo do
sitio, chegando a zerar em navegantes, aumentam quando considerado o uso de dreas nao

edificadas.

Por outro lado, no aeroporto de Londrina as propor¢des de uso se mantém constantes tanto
para o uso residencial quanto para o uso de drea ndo edificada, porém em patamares altos.
Para o uso de area ndo edificada é positivo, mas para o uso residencial / local torna-se um
problema a ser enfrentado. J4 o Aeroporto de Uberlandia, quando analisadas as proporg¢des
dos dois tipos de uso do solo, a situagdo é bastante critica, pois no uso residencial / local a
proporcao chega a 94,7% da area de expansado do sitio, enquanto no uso de areas nao

edificadas sobra apenas 5,2% da area.
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Uso residencial / local Uso area ndo edificada

Area de . < ~
Entorno controle Expansdo do Entorno Area de Expansao do
ARP aeroportudrio sitio aeroportudrio  controle urbano sitio
urbano
ha % ha % ha % ha % ha % ha %
SBKG 142,3 10,4 42,9 10,6 12,1 7,8 769,2 56,3 289,9 71,4 126,3 81,0
SBLO 559,6 45,1 162,7 39,5 64,2 37,5 608,6 49,0 216,1 52,5 84,9 49,6
SBUL 925,2 59,3 201,6 74,2 52,9 94,7 472,7 30,3 56,8 20,9 2,9 5,2
SBNF 412,9 30,4 93,0 37,0 0,0 0,0 717,8 52,9 100,1 39,8 67,9 72,7

Tabela 34 — Proporcdo das atividades de uso do solo nos entornos aeroportudrios
Elaboracdo prépria

Apenas para comparacao neste ponto, a distribuicdo de uso do solo nos aeroportos
americanos apresenta um maior equilibrio entre as categorias do que nos aeroportos

brasileiros, conforme mostrado no Grafico 4 e Figura 65 abaixo.

Fort Smith Jackson Columbia Wichita
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M Sitio
aeroportuario
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edificada

2,6% 0,9% 2,2% 0,6% 2,7% 0,1%
’ \/
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8% P P

15,9% . ‘

Grafico 4 — Proporcao das atividades de uso do solo nos entornos aeroportuarios
Elaboracdo prépria

W Infraestrutura

Os numeros mostram que em trés aeroportos — Fort Smith, Jackson e Columbia — a proporgao
de uso residencial / local fica em torno de 25% e no aeroporto de Wichita a proporgdo é de
menos que 20%. Também existe boa quantidade de area de uso de influéncia econ6mica em
todos eles, girando aproximadamente entre 15 e 25%. E com relagao a area nao edificada, o
Unico aeroporto classificado na posicdo limite interior € o que apresenta menor area
disponivel, enquanto nos demais a area gira aproximadamente entre 35 e 45%. E por fim, as
vias principais apresentam em torno do dobro de area em relagdo aos aeroportos brasileiros,

mostrando maior conectividade com o centro urbano.
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Figura 65 — Imagens comparativas dos aeroportos americanos — Uso do Solo
Elaboracdo prépria
J4 nas imagens dos aeroportos, nota-se que poucas areas residenciais encostam no sitio
aeroportudrio, onde prevalece areas de influéncia econdmica ou nao edificadas. E nos maiores
aeroportos — Jackson e Wichita — pode-se verificar uma maior quantidade de darea nao

edificada nos limites do sitio, o que favorece futuras expansdes.

Nesse contexto, percebe-se que os entornos aeroportudrios das cidades americanas sdo mais
bem gerenciados que das brasileiras, pois apresentam mais areas ndo edificadas ou de
influéncia econémica que residenciais préximos aos sitios aeroportudrios. Por outro lado, nos
aeroportos brasileiros como Uberlandia e Londrina, as areas de uso residencial / local chegam
muito proximas e até encostam nos limites dos aeroportos de forma descontrolada,

demonstrando falta de cuidado da gestao urbana para com a infraestrutura aeroportudria.
5.1.4.3 Infraestrutura urbana

Nesta parte do método, a andlise quantitativa da infraestrutura representa a base de dados
para o custo geral como indicativo de viabilidade financeira na abertura de espaco para a
implantagao do planejamento, complementando de forma mais objetiva a andlise qualitativa

da area edificada e uso do solo.
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A Tabela 35 mostra a quantidade de infraestrutura em cada area do entorno aeroportudrio de
cada aeroporto. Para a infraestrutura, o quantitativo é mais significativo que as percentagens,
uma vez que o propdsito agora é estabelecer os valores, independente de uso do solo.
Todavia, as percentagens indicam e complementam as imagens da distribuicdo da

infraestrutura no territério, conforme Figura 66.

Entorno Area de Expansdo do
ARP aeroportuario controle urbano sitio
km km %42 km %%
SBKG 66,2 14,6 22,1 54 36,9
SBLO 123,4 36,8 29,8 16,7 45,3
SBUL 199,1 40,9 21,1 10,8 26,3
SBNF 110,5 8,7 7,9 0,9 9,7

Tabela 35 — Quantitativo de infraestrutura no entorno aeroportuario
Elaboracdo prépria

Entomo aeroportudria - infracstrutura urbana 7(\

Entomo aeroportusria - Infrasstrutura urbana

Entorno seroportusrio - Lisa o sola

Figura 66 — Imagens comparativas dos aeroportos americanos — Infraestrutura urbana
Elaboracdo prépria
Nota-se, mais uma vez pelas imagens, que os aeroportos de Campina Grande e Navegantes se
encontram em situacbes mais favoraveis que os aeroportos de Londrina e Uberlandia.

Contudo, o aeroporto de Campina Grande apresenta uma dificuldade ndo verificada nos

42 percentagem em relacdo ao entorno aeroportudrio.
4 percentagem em relacdo a drea de controle urbano.
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demais, qual seja a necessidade de relocacdo do tracado da rodovia que cruza a cidade no

sentido leste-oeste.

Nos quantitativos, observa-se a grande quantidade de infraestrutura no entorno
aeroportudrio de Uberlandia com quase 220 km de vias publicas, cerca de 65% a mais que o
entorno de Londrina, com pouco mais de 120 km. Quanto ao entorno aeroportudrio de
Navegantes, apesar de conter quase a mesma quantidade de vias publicas que Londrina, a
imagem mostra, e os quantitativos confirmam, que a infraestrutura se concentra
majoritariamente nas bordas do territério, mantendo a area do planejamento quase livre de

infraestrutura.

Quando se olha a drea de controle urbano, e principalmente a expansao do sitio, observa-se
gue o tamanho do sitio atual, em conjunto com a quantidade de area a ser ampliada, é crucial
para as pretensdes de desenvolvimento da infraestrutura aeroportudria. O aeroporto de
Navegantes quase ndo precisaria de alteragdo em suas vias publicas, pois possui o maior sitio
aeroportudrio, dentre outras caracteristicas observadas. Na situacdo oposta, o aeroporto de
Londrina, que precisa triplicar a area de seu sitio, mesmo ja tendo removido edificaces e
infraestrutura urbana, via decretos municipais, é o que mais necessita remover infraestrutura

urbana para a implantac¢do de planejamento que atualize o sitio de forma mais duradoura.

O aeroporto de Uberlandia, mesmo em situacdo mais complexa que o de Londrina em termos
de ocupacgdes em volta do sitio e area de controle, ndo necessita promover a remogao de tanta
infraestrutura que Londrina, pois possui sitio com tamanho préoximo ao do sitio referéncia do
planejamento. E quanto ao aeroporto de Campina Grande, mesmo tendo a menor quantidade
de infraestrutura no entorno, por necessitar mais que duplicar seu sitio e estar préximo a
importante rodovia, precisaria alterar uma quantidade de infraestrutura muito maior que a
de Navegantes que se encontra em situacdo parecida quando considerado a area construida

do territério na area de controle urbano.

Conclui-se, assim, que aeroportos com sitios pequenos que necessitam expandir sua area
demasiadamente (em torno de 2 a 3x a area existente) para alcangar tamanho** de transporte
aéreo comercial regular, aplicdvel aos posicionados no limite da malha urbana, tendem a

encontrar desafios na remocao e adequacao da infraestrutura urbana que se assemelham aos

4 Considerado o tamanho ideal nesta pesquisa para aeroporto com ARC = 4C.
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de aeroportos com sitios maiores, mesmo estando estes em areas com maior densidade de

infraestrutura.
5.2 Consideracdes sobre o método

0 método proposto foi baseado na metodologia de planejamento integrado de (MAGALHAES;
e YAMASHITA, (2009) onde projeta-se, em nivel estratégico, a situacdo ideal - visdo do
planejamento, estabelecendo parametros de comparagdao com a situacdo presente - o
diagndstico. Na diferenciacdo entre as visdes de referéncia e atual aparece o problema a ser

enfrentado pelo planejador.

O objetivo do método é o entendimento do problema de forma genérica, considerando os
aspectos territoriais qualitativos de ocupacdo — area edificada e uso do solo — e quantitativos
de custos para abertura de espa¢o — infraestrutura urbana, partindo da premissa que o
aeroporto a entrar no planejamento é aquele que necessita de drea de expansdo nas
adequacdes da infraestrutura para o atendimento da regulacao, que afeta na autorizacdo dos
servicos prestados, e atendimento do mercado, que garante a capacidade de absorcdo da

demanda.

N3o é objetivo deste trabalho avancar nos aspectos socioecon6micos do territério analisado,
embora sejam fundamentais para uma avaliagdo mais completa e definitiva quanto a
viabilidade do sitio em determinada posicdo no espaco urbano. Da mesma forma, ndo é
necessario avancar no nivel tatico do planejamento, uma vez que aqui a intengao é fazer uma

analise expedita para, se for o caso, iniciar realmente o planejamento completo.

Visdo do planejamento

A fixacdo de uma configuracdo Unica para o sitio aeroportudrio referencial - a visdo do
planejamento - em todas as situacdes foi uma opcdo metodoldgica para ‘isolar’ uma variavel
e entender o que aconteceria com os parametros de comparacdo dos problemas de cada

aeroporto.

A abordagem atingiu seu objetivo, uma vez que foi possivel observar, dentro das areas de
controle urbano e de expansdo do sitio, diferentes problemas em diferentes situac¢des, todos

compativeis com cada aeroporto pesquisado, conforme relatado na secdo anterior.
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Andlise qualitativa

As dreas edificadas e os tipos de ocupagbes e atividades desenvolvidas do entorno
aeroportudrio, decorrentes dos levantamentos geograficos, mostraram ser dados relevantes
na construgao de informagdes capazes de indicar, de forma expedita, que tipo de cendrio pode
se apresentar na arena politica para o convencimento da populacdo local afetada pelo

empreendimento.

Situagcdes como dos aeroportos de Campina Grande e Navegantes, mostram-se mais
favoraveis para a implementacao das expansGes aeroportudrias, uma vez que apresentam
menor quantidade de darea edificada e pouca drea residencial dentro dos limites do

planejamento.

Contudo, Campina Grande apresenta uma dificuldade que os demais aeroportos nao
possuem: o remanejamento do tracado da rodovia necessita de acordos com d&rgaos
governamentais de transporte terrestre e orcamento distinto. Evidente que a capacidade de
resolucdo do problema depende da qualidade da equipe do empreendimento, porém o
indicativo do problema ajuda na antecipacdo e preparagcdo para a estratégia de

enfrentamento.

Na outra ponta, os aeroportos de Londrina e Uberlandia apresentam situa¢des com bastante
dificuldade para a implementacdo das expansGes aeroportuarias, uma vez que possuem uma
grande quantidade de drea edificada e uso residencial / local em seus entornos

aeroportuadrios, chegando até a area do sitio referéncia.

O aeroporto de Uberlandia, particularmente, mostra uma dificuldade maior, pois as areas
edificadas com residéncias chegam a encostar no sitio atual em grande parte de seu perimetro
e ao longo da area de controle urbano, mesmo o sitio necessitando de pouca area para realizar

a expansao até o sitio referéncia.

Os exemplos descritos mostram que o método consegue capturar situacdes de maior ou
menor dificuldade para o convencimento da populagdo local afetada acerca das mudancas

pretendidas na regido do aeroporto de forma expedita.
Andlise quantitativa

As dificuldades identificadas para a arena politica ndo sdo o suficiente na avaliacdo de
viabilidade do sitio, assim faz-se necessdria a quantificacdo monetaria da quantidade de

recursos a serem destinados para a execugdo do empreendimento.
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A forma mais expedita para esta andlise é a quantidade de infraestrutura a ser removida para
a abertura de espag¢o da expansao do sitio. O método adotado foi a quantificacdo linear da
infraestrutura, pois é a maneira mais flexivel e adaptavel para qualquer contexto urbano, pois
as infraestruturas de rede sdo computadas em metros, enquanto a pavimentacdo é
computada em metro quadrado, podendo ser maior ou menor conforme a largura de cada via

de circulagao.

Para a quantificacdo final, cada entorno de cada cidade tera um custo unitario de
infraestrutura de forma que sera possivel estabelecer o montante de recursos necessarios
para a abertura de espaco na expansdo do sitio. Assim, pode-se realizar uma avaliacdo de
custo-beneficio, onde a viabilidade seria estabelecida pelos planejadores considerando todos

as aspectos socioeconémicos para o empreendimento.
5.2.1 Valoracdo dos critérios
Considerando os dados da Tabela 35, para a avaliacao final, contata-se que:
e O tamanho do sitio aeroportudrio é fator preponderante no planejamento

Sitios que necessitam aumentar muito suas areas para atingir um tamanho compativel
com a avia¢cdo comercial no longo prazo tém sua situacdo fragilizada em relagdo ao
ambiente ao seu redor, como o aeroporto de Londrina, que mesmo conseguindo
desapropriar dreas para incorporar ao sitio, ainda precisariam alterar bastante o

ambiente urbano ao redor.

No outro exemplo, Campina Grande, mesmo tendo uma grande quantidade de area ndo
edificada que comporia o futuro sitio aeroportudrio, ainda possui uma certa quantidade
de infraestrutura de rodovia para ser remanejada, pois encontra-se o sitio encostado a

esta.
e O uso do solo residencial / local é fator importante no planejamento

A presenca de uma grande quantidade de residéncias e atividades exclusivas para a
comunidade local pode criar dificuldades para a abertura de areas de expansdo do sitio
aeroportudrio, quer seja no convencimento da comunidade afetada ou no custo de
desapropriacdao, como o aeroporto de Uberlandia, que mesmo precisando ampliar em
30% sua area existente, se depararia com o remanejamento de uma grande quantidade

de infraestrutura urbana.
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No outro exemplo, o aeroporto de Londrina também se encontra em area ocupada por
muitas residéncias, o que afetaria a discussdo com a comunidade a respeito da expansao
aeroportudria e refletindo, também na quantidade de infraestrutura urbana a ser

remanejada pelo poder publico.
A quantidade de infraestrutura urbana é fator determinante no planejamento

A guantidade de infraestrutura urbana tende a ser maior quando os fatores como
excesso de area com uso residencial / local e necessidade de muita area de expansao
encontram-se presentes, como o que ocorre no aeroporto de Londrina. Nao por acaso,
é o exemplo da pesquisa com maior quantidade de infraestrutura urbana a ser

remanejada, o que pode inviabilizar o empreendimento pelo custo a ser empenhado.

No outro exemplo, o aeroporto de Uberlandia obteve uma quantidade menor de
infraestrutura a ser remanejada apenas porque o sitio atual ocupa mais que 75% da area
do sitio referéncia, sendo quase a totalidade do restante da d4rea ocupada por

residéncias.

Olhando as colunas da area de controle urbano, verifica-se que os valores da infraestrutura

urbana acompanham a quantidade de uso residencial / local para os aeroportos de Londrina

e Uberlandia, bem maiores que os de Campina Grande e Navegantes.

Por outro lado, o aeroporto de Navegantes apresenta os melhores indices, e a melhor

viabilidade, entre os exemplares da pesquisa. Primeiro porque ampliou a area de expansao do

aeroporto de modo a criar um novo aeroporto em outra posicdo de pista e terminais, uma vez

gue expandir o sitio na posicdo que se encontra o atual aeroporto é invidvel dadas as

condicOes geografica e urbana. Segundo porque a baixa quantidade de residéncias e

infraestrutura urbana na area de controle urbano fazem com que nao haja tanta necessidade

de remanejamentos.
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Relagdo Area de controle urbano Area de expans3o do sitio

sitio e o
Distribuigdo Uso do solo Distribui¢do Uso do solo
ARP  referéncia Infra Infra
/ sitio Gréfico Resid / N3o estrutura Gréfico Resid / Nio estrutura
atual*® % Local edificada km % Local edificada km
SBKG 3,0 42,9 ha 289,9 ha 14,6 12,1 ha 126,3 ha 5,4
8,7% 59,1 % 52% 54,4 %
SBLO 3,8 162,7 ha 216,1 ha 36,8 64,2 ha 84,9 ha 16,7
33,1% 44,0 % 27,7 % 36,6 %
SBUL 1,3 201,6 ha 56,8 ha 40,9 52,9 ha 2,9 ha 10,8
44,1 % 11,6 % 22,8% 1,3%
SBNF 1,7 93,0 ha 100,1 ha 8,7 0,0 ha 67,9 ha 0,9

18,9 % 20,4 % 0,0 % 29,3%

Tabela 36 — Fatores para valoracdo dos critérios
Elaboracdo prépria

Por fim, pode-se criar uma perspectiva para cada aeroporto de acordo com os critérios

espaciais abordados, do mais favoravel ao menos favoravel:

I. O aeroporto de Navegantes, que serve a UTP de ltajai, mostra plenas condicGes de

desenvolvimento para um sitio capaz de atender a aviagdo comercial no longo prazo;

II. O aeroporto de Campina Grande mostra boas condicdes de desenvolvimento,

precisando verificar os custos de mudanca do tracado da rodovia;

[ll. O aeroporto de Uberlandia ndo mostra boas condi¢cdes de desenvolvimento, face a
guantidade, e densidade, de parcelamento urbano residencial préximo ao sitio

aeroportuadrio.;

IV.O aeroporto de Londrina se localiza préximo ao centro urbano, com entorno adensado
por areas residenciais e necessitando quadruplicar o tamanho do sitio, o que o torna o

menos favoravel para o desenvolvimento de ampliacdo aeroportuaria.

4 A area do sitio atual é apenas a que se encontra dentro da drea do sitio referéncia.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Segundo o fendmeno do transporte, aeroportos existem para que operadores aéreos
consigam transportar pessoas ou cargas pelo modo aéreo mediante demandas contratadas,
ou seja, o aeroporto é o elo que materializa os desejos dos agentes do transporte aéreo, de
um lado a sociedade que necessita de determinado deslocamento e, de outro, empresas que

atendem a necessidade mediante pagamento.

Como explicam NEUFVILLE e ODONI (2013), companhias aéreas voam para mercados, nao
para aeroportos. Dessa forma, aeroportos precisam se adequar as necessidades dessa relacdo
comercial, precisam entender um mercado dinamico e se relacionar com operadores aéreos
e outras empresas que fazem todo o sistema de transporte aéreo acontecer, razdo pela qual,
atualmente, empreendimentos privados se adaptam melhor que administragdes estatais

nesta complexa tarefa.

Por outro lado, agentes publicos também precisam ‘fazer a sua parte’, viabilizando o ambiente
territorial para que a infraestrutura aeroportuaria se desenvolva e se apresente como
alternativa e parte do ambiente de negdcios do mercado de interesse das companhias aéreas.
Essa é a visdao da cidade-aeroporto moderna como materializadora dos fluxos globais de

riquezas e servigos.

E nesse contexto espacial que a pesquisa se desenvolveu, da necessidade de expansio do sitio
aeroportudrio para o atendimento da oportunidade de crescimento dos negdcios das
companhias aéreas perante uma previsao de mercado percebida por cada empresa. Essa
expansao espacial reflete em aumento de capacidade e flexibilidade para o atendimento da

demanda no longo prazo.

A pesquisa e desenvolvimento de novas tecnologias eVTOL* €47 com foco nas viagens aéreas
urbanas e interurbanas dos passageiros, em substituicdo as demoradas viagens por vias
terrestres congestionadas, vem avancando no mundo todo e se tornara realidade em poucos
anos, o que demandard mais frentes de alocacdo de areas nos sitios aeroportudrios além dos

espagos para as aeronaves convencionais de asas fixas.

46 Electric Vertical Take Off and Landing vehicle.
47 http://interactive.aviationtoday.com/avionicsmagazine/february-march-2021/10-evtol-development-
programs-to-watch-in-2021/
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O sistema aeroportuadrio brasileiro precisa adquirir capacidade e flexibilidade caso queira se
desenvolver e acompanhar o ritmo de crescimento do transporte aéreo mundial. Isso significa
adquirir espaco para os sitios aeroportudrios existentes, pois estudos governamentais
recentes apontam para o saturamento da infraestrutura aeroportudria nacional por volta de

dez anos.

O levantamento da pesquisa mostrou que quase metade dos aeroportos brasileiros
necessitam de expansdo do sitio aeroportudrio caso precisem se adequar ao modelo de
negdcios da aviacgdo doméstica brasileira, composta basicamente de operagdes com
aeronaves codigo 4C, o que corresponde as atuais aeronaves Boeing B737, Airbus A320 e
Embraer E195. Fora desse modelo, o tamanho da aviagdo é irrelevante para o crescimento do

mercado.

Se por um lado, os aeroportos necessitam de espaco, quer seja para atender as necessidades
mercadoldgicas das companhias aéreas ou as exigéncias regulamentares do estado, por outro,
o contexto urbano pode inviabilizar a expansdo de sitios aeroportudrios, uma vez que a
remocao de determinada quantidade de infraestrutura urbana pode ser mais onerosa que a

mudanca do aeroporto para outro lugar.

O levantamento da pesquisa também mostrou que quase 25% dos aeroportos se encontram
completamente cercados pela malha urbana e quase 40% estdao no limite da malha, isso
totaliza dois tercos dos aeroportos brasileiros dentro dos limites das cidades e requerem
atencdo do poder publico para eventuais expansoes, isso significa um universo por volta de

80 dos 119 aeroportos da pesquisa.

O método proposto neste trabalho focou na situagdo dos aeroportos que necessitem expandir
seu sitio para atender uma aviagdo com ARC = 4C e se encontram no limite da malha, embora

possa ser usado por qualquer aeroporto.

Na aplicacdo do método conclui-se que as questdes listadas a seguir influenciam nas decisoes
a serem tomadas para o empreendimento de desenvolvimento da infraestrutura

aeroportuaria:

e Adistancia do aeroporto com o centro urbano, conjugado com os vetores de expansao

da malha urbana;

e O tamanho do sitio atual e o quanto sera necessario de area para se atingir o tamanho

da visdao do empreendimento;
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e Adistribuicdo do tipo de atividade e uso do solo no entorno aeroportudrio;

e A quantidade e tipo de infraestrutura existente no entorno aeroportuario, sobretudo

na drea de atuacdo do planejamento.

Contudo, ndo pareceu possivel afirmar se um aeroporto é vidvel na posicdio em que se
encontra, apenas gerenciando o entorno aeroportuadrio, ou seja necessario remové-lo para
outra posicdo mais afastada da cidade, uma vez que existem questdes de cunho
socioeconOmico e politico que precisam entrar na equagao deciséria como a populagdo a ser
removida, o custo de indenizacGes das propriedades e a perspectiva de crescimento do

volume de transporte aéreo no aeroporto.
Dessa forma, as hipoteses da pesquisa ficam assim entendidas:

e A quantidade de area a ser expandida pelo aeroporto é fator realmente importante,
pois o impacto no entorno depende dessa area;

e As atividades e uso do solo do entorno sdo fatores que devem ser observados, mas
precisam de um olhar mais detalhado, como a densidade do tecido urbano, para a
previsdo da quantidade de propriedades;

e A quantidade de infraestrutura urbana afetada pode mostrar o custo, mas este nao é
padronizado, pois o custo real total vai depender de cada cidade, de cada via, pois cada

uma tem uma quantidade de infraestrutura estabelecida.

Quanto ao método, conclui-se que foi vdlido e pertinente, pois apresentou coeréncia nos
dados obtidos, mostrando as situacdes esperadas para os pontos positivos que viabilizam e

negativos que inviabilizam.

Destaca-se, por fim, o ineditismo da proposta, pois estudos sobre entornos aeroportuarios
sempre foram sobre uso de solo isoladamente ou ligado a legislacdo de planejamento urbano,
e ndo conjugados com a quantidade de parcelamento e infraestrutura, muito menos em um

contexto de expansao do sitio aeroportudrio para o alcance de maior capacidade.
Pesquisas futuras

Acredita-se que as proximas pesquisas devam manter a ldgica e estrutura do método
proposto, pois ele mostrou ser capaz de identificar as principais questées em nivel estratégico.
Contudo, propOe-se que os critérios devam ser ampliados e mais detalhados para o
estabelecimento do diagndstico e do problema, principalmente para o estabelecimento da

analise quantitativa como parcelamento e propriedades, incluindo as edificagdes e demais
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obstaculos que ferem as rampas do Plano de Zona de Protecdo de Aerédromo da ampliagdo

da pista de pouso e decolagem.

Mesmo sendo uma proposta de analise expedita, esta precisa se mostrar mais préxima aos
custos totais do remanejamento das areas estabelecidas no territdrio afetado. Assim, sugere-
se para as melhorias do método, o foco em um Unico exemplar de aeroporto com um
planejamento real especifico de expansao do sitio e drea de controle urbano, assim como

aspectos socioecondmicos caracteristicos do local
Pandemia da Covid-19

Por fim, ndo poderia deixar de mencionar o evento de maior impacto na histéria da aviacao

mundial: a pandemia da Covid-19.

Embora este trabalho tenha sido pensado a partir de 2018, a pesquisa iniciada em 2019 e
desenvolvida ao longo de 2020, ndo foram considerados, em nenhum momento deste
processo, os efeitos da pandemia da Covid-19 para as projecdes de crescimento do transporte

aéreo nas proximas décadas.

Mesmo que o mercado de transporte aéreo tenha sido duramente afetado nos anos de 2020
e 2021, principalmente os voos internacionais, a previsao é de recuperacdo dos niveis de
transporte de passageiros de 2019 para o ano de 2023, liderada pelo transporte de
passageiros em viagens de lazer e carga aérea, e uma taxa de crescimento média de 4,5% a.a.

até 2027 (BOUWER; SAXON; WITTKAMP, 2021; ICF, 2021).

Desta forma, acredita-se que a presente pesquisa se mantenha valida, pois a aviacao civil
continuard a ser o principal mecanismo de integracdao do mundo globalizado, seja em viagens
de negdcio ou de lazer, e o planejamento da infraestrutura aeroportudria requer acdes de

longo prazo, que perduram décadas para a consolidacao.
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APENDICE A
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AGENCIA NACIDNA
DE AVIACAD CIvil

PORTARIA N°1.733/SIA, DE 9 DE JULHO DE 2020.

Aprova a peticio de Nivel Equivalente de
Seguranga  Operacional  aos  paragrafos
154.207(d)(1) e 154.217(e)(1) do RBAC n° 154 -
Emd 04 para o Aeroporto Governador José Richa,
localizado em Londrina/PR (CIAD: PR0003).

O SUPERINTENDENTE DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA SUBSTITUTO,
10 uso das atribuigdes que lhe confere o art. 33, incisos VII e XVII, do Regimento Intemo aprovado pela
Resolugdo n® 381, de 14 de junho de 2016, tendo em vista o disposto na se¢do 139.503 do Regulamento
Brastleiro da Aviagdo Civil - RBAC 139, Emenda 05, e no art. 15 da Instrugdo Normativa n® 107, de 21
de outubro de 2016. e

Considerando a relevincia da disponibilizagdo do servigo publico prestado e da seguranga das
operagdes aéreas e aeroportuarias;

Considerando o Oficio n° 62/SBLO/(LOGP, LOS0O)/2018-R, de 01 de margo de 2018, que
peticiona Nivel Equivalente de Seguranca Operacional (NESO) relativo ao requisito de separagdo
minima entre o eixo da pista de taxi “E” e o eixo da pista de pouso e decolagem 13/31;

Considerando o Termo de Ajustamento de Conduta n° 61/DECEA/2020, de 3 de junho de 2020,
no qual o Comando da Aeronautica (Comaer) e Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(Infraero) celebram compromissos para apresentacdo do Plano Basico de Zona de Protegio de
Aerddromo (PBZPA) do Aeroporto de Londrina/PR - Governador José Richa; e

Considerando o que consta no Processo n® 00058.501113/2016-38.
RESOLVEM:

Art 1° Aprovar, conforme peticionado Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria -
Infraero, operadora do aeroporto Gov. José Richa (SBLO), localizado em Londrina / PR, Nivel
Equivalente de Seguranca Operacional (NESO) aos paragrafos 154.207(d)(1) e 154.217(e)(1) do
Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civiln® 154 (RBAC n° 154), Emenda 06, relativos, respectivamente,
ao requisito de objetos em faixa de pista de pouso e decolagem (no que se aplica as aeronaves localizadas
no patio de aeronaves) e ao requisito de separagdo minima entre eixo de pista de taxi e de pista de pouso
e decolagem (no que se aplica a pista de taxi "E" e a pista de pouso e decolagem 13/31).

Art. 2° O NESO aprovado nos termos do art. 1° fica condicionado as seguintes agdes do operador
aeroportudrio:

I - em Condi¢des Meteorologicas de Voo por Instrumento (IMC), proibir procedimentos de push-
back no patio de aeronaves enquanto houver operagio de pouso ou decolagem de aeronaves classificadas
com numero de codigo de referéncia 3 ou 4;
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II - em Condi¢des Meteorologicas de Voo por Instrumento (IMC). proibir operagdo de aeronaves
na pista de taxi "E" enquanto houver operagdo de pouso ou decolagem de aeronaves classificadas com
numero de codigo de referéncia 3 ou 4; e

III - proibir 0 uso da via de acesso de aeronaves ao Hangar da Oficina "OUTRA" enquanto houver
operagdo de aeronaves letra de codigo de referéncia "C" na pista de taxi "E".

Art. 3° As defesas e as medidas adicionais para mitigagao dos riscos que embasaram o presente
NESO devem ser implementadas nos prazos e frequéncia previstos e mantidas durante a vigéncia deste
NESO.

Art 4° Os cenarios operacionais que embasaram o presente NESO devem ser reavaliados
periodicamente e realizado o devido gerenciamento do risco a seguranga operacional. de forma a garantir

a manuten¢do do NESO.

Art. 5° Esta Portania entra em vigor na data de sua publicagdo.

RAFAEL JOSE BOTELHO FARIA

Publicado no Diario Oficial da Unido de 15 de julho de 2020, Segdo 1, pagina 84.
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AGENCIA NACIONA
DE AVIACAD Civil

PORTARIA N°1.732/SIA, DE 9 DE JULHO DE 2020.

Aprova a peticio de Nivel Equivalente de
Seguranga Operacional ao paragrafo
154.217(e)(1) do RBAC 154, Emenda 06, para o
aeroporto Ten Cel Aviador César Bombonato,
localizado em Uberlandia/MG (CIAD: MG0002).

O SUPERINTENDENTE DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA SUBSTITUTO,
no uso das atribuigdes que lhe confere o art. 33, incisos VII e XVII, do Regimento Interno aprovado pela
Resolugdo n® 381, de 14 de junho de 2016, tendo em vista o disposto na segdo 139.503 do Regulamento
Brasileiro da Aviagdo Civil - RBAC 139, Emenda 05, e no art. 15 da Instrugio Normativa n® 107, de 21
de outubro de 2016, e

Considerando a relevincia da disponibilizagdo do servigo publico prestado e da seguranca das
operagdes aéreas e aeroportuarias;

Considerando o Oficio n° SEDE-OFI-2020/00010. de 3 de janeiro de 2020, que peticiona o Nivel
Equivalente de Seguranga Operacional (NESO) ao requisito 154.217(e)(1) do RBAC 154, Emenda 06,
para o Aeroporto de Uberlandia/MG - Ten Cel Aviador César Bombonato (CIAD: MG0002);

Considerando o Termo de Ajustamento de Conduta n® 60/DECEA/2020, de 3 de junho de 2020.
no qual o Comando da Aeronautica (Comaer) e Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

(Infraero) celebram compromissos para apresentagdo do Plano Basico de Zona de Protegio de
Aerddromo (PBZPA) do Aeroporto de Uberlandia/MG - Ten Cel Aviador César Bombonato: e

Considerando o constante dos autos do processo n° 00065.004586/2020-89.
RESOLVE:

Art. 1° Aprovar, conforme peticionado pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(Infraero), para o aeroporto Ten Cel Aviador César Bombonato, localizado em Uberlandia/MG (CIAD:
MG0002), Nivel Equivalente de Seguran¢a Operacional (NESO) relativo ao paragrafo 154.217(e)(1) do
RBAC 154. Emenda 06. devido a separacdo inferior entre os eixos da pista de taxi do patio 1 e da via de
acesso "Norte" e o eixo da pista de pouso e decolagem 04/22.

Paragrafo dnico. O Nivel Equivalente de Seguranca Operacional, aprovado nos termos do caput.
fica condicionado as seguintes agdes do operador de aerddromo:

I - em Condigdes Meteorologicas de Voo por Instrumento (IMC). proibir operagdo de aeronaves
na pista de taxi do patio 1 e na via de acesso "Norte", enquanto houver operacio de pouso ou decolagem
de aeronaves classificadas com nimero de codigo de referéncia 3 oud: e

II - em Condi¢des Meteorologicas de Voo por Instrumento (IMC). proibir operagdo de push-back
de aeronaves no patio 1, enquanto houver operacdo de pouso ou decolagem de aeronaves classificadas
com numero de codigo de referéncia 3 ou 4.
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Art. 2° A aprovagao nos termos do artigo 1° devera ser acompanhada da avaliagdo continua pelo
operador de aerddromo quanto a eficacia das medidas adotadas de forma a garantir a manutengdo do
NESO.

Art. 3° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicagdo.

RAFAEL JOSE BOTELHO FARIA

Publicado no Diarie Oficial da Unido de 15 de julho de 2020, Segdo 1, pagina 84.
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PORTARIA N° 1.597/SIA, DE 9 DE MAIO DE 2017.

Aprova a peticio de Nivel Equivalente de
Seguranga Operacional ao paragrafo
154217(e)(1) do Regulamento Brasileiro da
Aviagio Civil n° 154 (RBAC n° 154), ao
Aeroporto Internacional de Navegantes, Ministro
Victor Konder, SC - SBNF.

O SUPERINTENDENTE DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA, no uso das
atribui¢cdes que lhe confere o art. 33, incisos VII e XVIL do Regimento Interno. aprovado pela Resolugdo
n° 381, de 14 de junho de 2016, tendo em vista o disposto na se¢do 139.503 do Regulamento Brasileiro
da Aviagdo Civil n° 139 (RBAC n° 139), Emenda n° 05, e no art. 15 da Instrugdo Normativa n® 107, de
21 de outubro de 2016,

Considerando a relevancia da disponibilizacdo do servigo publico prestado e da seguranga das
operagdes aéreas e aeroportuarias;

Considerando o Oficio n° 515/SBNF(NFSQ)/2016-R, de 23 de agosto de 2016, que peticiona
Nivel Equivalente de Seguranga Operacional ao paragrafo 154.217(e)(1) do Regulamento Brasileiro da
Aviacdo Civil n® 154 (RBAC n° 154), ao Aeroporto Internacional de Navegantes. Ministro Victor
Konder, SC - SBNF, no que se refere a separagdo entre os eixos da pista de pouso e decolagem (07/253)
e a pista de taxi paralela do patio de estacionamento de aeronaves; e

Considerando o que consta do processo n® 00065.500768/2017-81.
RESOLVE:

Art. 1° Aprovar, conforme peticionado pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria -
Infraero, para o Aeroporto Internacional de Navegantes. Ministro Victor Konder, SC - SBNF. Nivel
Equivalente de Seguranca Operacional ao paragrafo 154.217(e)(1) do Regulamento Brasileiro da
Aviacgdo Civil n° 154 (RBAC n° 154), devido a separacdo nio conforme entre eixos da pista de pouso e
decolagem (07/25) e da pista de taxi paralela do patio de estacionamento de aeronaves.

Paragrafo unico. O Nivel Equivalente de Seguranca Operacional aprovado nos termos do caput
fica condicionado as seguintes agdes do operador aeroportudrio:

I- execucdo das medidas adicionais propostas na referida peticdo. incluindo a restri¢do de operagdo
simultinea de aeronaves classificadas com codigo de referéncia 3C ou 4C na pista (07/25) com qualquer
aeronave na pista de taxi do patio de estacionamento de aeronaves, quando as operagdes ocorrerem em
Condigdes Meteoroldgicas de Voo por Instrumento (IMC);

II - avaliagdo continua da eficiacia das medidas adotadas, de forma a garantir a manuten¢io do
Nivel Equivalente de Seguranca Operacional.

Art 2° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicagdo.

FABIO FAIZIRAHNEMAY RABBANI
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APENDICE D
TABELA COMPLETA DE TODOS OS AEROPORTOS COM VOO REGULAR NO BRASIL
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APENDICE E

Localizacdo dos aeroportos elegiveis da Tabela 12, onde em vermelho encontram-se os quatro

aeroportos finais escolhidos (Sem escala).
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