Fatores de planejamento para aerédromos regionais.

Eliezé Bulhdes de Carvalho W; Glaucemaéria da Silva Rodrigues @; Joaquim Nunes de Brito
Neto ©®); Levi de Assis Dantas Junior ®; Roberto Bernardo da Silva ®

Endereco®: Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Tecnologia (FT), Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, Programa de PO4s-Graduagcdo em Transportes (PPGT), Campus
Universitario Darcy Ribeiro, Edificio SG-12, 1° andar - Asa Norte, Brasilia/DF, Brasil - CEP.: 70910-
900 - Fone: +55 (61) 3107-1115 - E-mail: elieze_carvalho@yahoo.com.br

Endereco®: Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Tecnologia (FT), Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, Programa de PO4s-Graduacdo em Transportes (PPGT), Campus
Universitario Darcy Ribeiro, Edificio SG-12, 1° andar - Asa Norte, Brasilia/DF, Brasil - CEP.: 70910-
900 - Fone: +55 (61) 3107-1115 - E-mail: gal-67 @hotmail.com

Endereco®: Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Tecnologia (FT), Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, Programa de Pds-Graduacdo em Transportes (PPGT), Campus
Universitario Darcy Ribeiro, Edificio SG-12, 1° andar - Asa Norte, Brasilia/DF, Brasil - CEP.: 70910-
900 - Fone: +55 (93) 9183-2748 - E-mail: joaquim899@gmail.com

Endereco®: Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Tecnologia (FT), Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, Programa de PO4s-Gradua¢cdo em Transportes (PPGT), Campus
Universitario Darcy Ribeiro, Edificio SG-12, 1° andar - Asa Norte, Brasilia/DF, Brasil - CEP.: 70910-
900 - Fone: +55 (61) 8154-7950 - E-mail: levid3015@yahoo.com.br

Endereco®: Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Tecnologia (FT), Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, Programa de PO4s-Graduacdo em Transportes (PPGT), Campus
Universitario Darcy Ribeiro, Edificio SG-12, 1° andar - Asa Norte, Brasilia/DF, Brasil - CEP.: 70910-
900 - Fone: +55 (61) 3107-1115 - E-mail: rbaccioly@gmail.com

RESUMO

O presente estudo visa a avaliar em que medida os Planos Aeroviarios dos Estados podem
ser enquadrados no Programa de Investimento em Aeroportos, lancado em fins de 2012.
Também ira buscar, através de pesquisa bibliogréafica, quais os planos, programas ou
projetos elaborados para o setor aéreo regional. A partir de um levantamento de dados,
serdo realizadas andlises sobre cada plano, em especial, a dos planos aeroviarios
estaduais, objeto principal do presente estudo, onde sera evidenciada a importancia do
estabelecimento de metas e parametros para melhor acompanhamento de projetos e
programas governamentais. Justifica-se um estudo critico sobre a rede de aeroportos
regionais, tanto pelos vultosos recursos que estdo sendo destinados para o setor como pela
consequente necessidade de planejamento adequado e coerente para 0 incremento
eficiente e eficaz da infraestrutura aeroportuéria regional, fatores que indicam a relevancia
do tema.

Palavras-chave: Planejamento; Aeroporto; Aerédromo; Aviacao civil; Aviacdo regional.

1. INTRODUCAO

O Brasil esta prestes a alcancar o terceiro lugar no ranking mundial de transporte aéreo
doméstico e o quinto em cargas. No Brasil o nUmero de pessoas voando de avido quase
guadruplicou na ultima década, saltando de 30 para 100 milhdes/ano. A projecédo é de que
esse numero chegue a 200 milhdes até 2024. Hoje os Estados Unidos, China e Jap&o séo,
respectivamente, os maiores do mundo em transporte aéreo domeéstico de passageiros
(SAC-PR, 2012).
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Segundo a SAC-PR (2012), o governo federal elaborou um plano de acao para incrementa-
la ainda mais o transporte aéreo doméstico. Com investimentos da ordem de R$ 7,3 bilhdes.
Para a aviacdo regional estdo previstos investimentos da ordem de R$ 1,7 bilhdo em
contemplados 270 aeroportos regionais, sendo 67 aeroportos na regidao Norte; R$ 2,1
bilhdes em 64 aeroportos na regido Nordeste; R$ 924 milhdes em 31 aeroportos no Centro-
Oeste; R$ 1,6 bilhdo em 65 aeroportos no Sudeste; e R$ 994 milhdes em 43 aeroportos na
regiao Sul.

O objetivo do Plano de Aviacdo Regional é fazer com que 96% da populacao brasileira
esteja a menos de 100 km de distancia de um aeroporto apto ao recebimento de voos
regulares. Os recursos serdo provenientes do Fundo Nacional de Aviacédo Civil (FNAC) e
irdo contemplar 270 aeroportos regionais na sua primeira fase (SAC-PR, 2012). Estas
constataces reforcam a importdncia do setor e, portanto, a necessidade de politicas
coerentes e gerenciamento coordenado dos meios disponiveis para a manutencdo desse
servico publico em niveis adequados.

Considerando a elevada quantia destinada ao setor, a recente criagdo de um o6rgdo
governamental, de nivel ministerial, para gestdo especifica da aviagdo civil e a recente
elaboracdo de um plano para o incremento de elevada quantidade de aeroportos regionais,
€ de se supor, a primeira vista, que ndo havia planos governamentais especificos para a
aviagdo regional na éarea de infraestrutura. Porém, é do conhecimento que estados da
federacdo possuem seus respectivos planos aeroviarios. Diante desse fato, o presente
trabalho visa a avaliar em que medida os Planos Aeroviarios dos Estados podem ser
enquadrados no programa recém-lancado. Diante da relevancia do tema, justifica-se um
estudo critico sobre a rede de aeroportos regionais, tanto pelos vultosos recursos que estao
sendo destinados para o setor como pela consequente necessidade de planejamento
adequado e coerente para o incremento eficiente e eficaz da infraestrutura aeroportuaria
regional.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Silva (1990), em sua extensa e detalhada obra sobre aeroportos, faz referéncias a graficos
gue demonstram o crescimento continuo do trafego aéreo a nivel mundial, deduzindo de sua
analise que a “(...) producao do transporte aéreo dobra a cada dez anos” (p. 75). Também
considera que, independente do tipo de Estado, o papel da aviacdo e da infraestrutura
aeroportuaria “(...) sdo indispensaveis para melhores comunicagdes, crescimento econdmico
mais rapido, desenvolvimento social integrado e modernizagao nacional” (p. 345) e que esse
desenvolvimento, mesmo para os Estados ricos, continuara dependendo desse modal de
transporte para a integragcéo de regides remotas e “(...) realizagdo de objetivos nos campos
politico, econdmico e social” (p. 380). Assim, “(...) o aeroporto tem uma fungdo econémica
propria. Ele € um centro produtivo de riquezas, diversificadas, cujos beneficios, quando
congregados, definem um grande impacto econémico” (p. 345).

O referido autor distingue dois marcos teoricos que estdo diretamente ligados & aviacdo
regional: a técnica dos polos de conexao (p. 36) e o principio da modulacao (p. 175). No
primeiro caso, fruto da concep¢do do sistema, a importancia da aviacdo regional esta na
fungéo de conectar o “ponto remoto” do territdrio ao polo concentrador, alimentando o ultimo
com passageiros para as linhas-tronco ou de maior demanda. J& no segundo caso, a
modularidade € um meio de se garantir o apoio de infraestrutura com a utilizacéo
parcimoniosa de recursos, contribuindo para que um maior nimero de localidades sejam
atendidas, bem como a possibilidade de melhorias por fases seja prevista e factivel,

garantida pelo acompanhamento das atividades e do planejamento proposto.

Por fim, considerando a relevancia do planejamento para toda e qualquer tarefa de
concepcédo e de implantagdo de um aeroporto, levando em conta os fatores apresentados,
necessario se faz um levantamento do planejamento brasileiro referente a esse importante
modal de transporte.



3. METODOLOGIA

Para que os objetivos do presente trabalho sejam atingidos com éxito, se faz a utilizacao da
pesquisa bibliogréfica para o levantamento do referencial teérico, de poucas fontes
disponiveis, e para a busca de dados e indicadores que possam caracterizar a situacdo
levantada. Os dados e indicadores serdo buscados em fontes oficiais.

Fora do escopo do trabalho estdo os aeroportos que compdem o Plano Aeroviario Nacional,
por estarem enquadrados em uma politica distinta dos aeroportos regionais e possuirem
din&mica diferenciada, em fungédo da demanda.

4. PLANEJAMENTO BRASILEIRO
4.1. Plano Nacional de Viagcao (PNV) de 1964

Coutinho (1965) relata a iniciativa de organizacdo de um Plano Nacional de Aeroportos,
ocasionada pela “(...) desordenada votagao de créditos para aeroportos situados nas mais
diversas regides do territério brasileiro” (p. 98). Da parte do modal aéreo, o Plano Nacional
de Viacdo de 1964 (BRASIL, 1964) continha apenas uma relagdo com o nome dos
aeroportos por estado.

O Decreto-Lei n® 270, de 28 de fevereiro de 1967 (BRASIL, 1967), prevé que o Plano
Aeroviario Nacional (PAN) engloba todo planejamento relativo ao projeto e execucao dos
aerdédromos e aeroportos (art. 10, I) e que é constituido de rede de aeroportos e aerédromos
e de rede de protecdo ao voo (art. 11, | e Il). Apesar do decreto-lei ndo fazer referéncia ao
Plano Nacional de Viacdo de 1964, depreende-se que a relagdo contida nesta ultima norma
enguadra-se no Plano Aeroviario Nacional.

4.2. Plano Nacional de Viac&o (PNV) de 1973

O Plano Nacional de Viagéo de 1973, que substituiu o PNV de 1964, foi aprovado pela Lei n°
5.917, de 10 de setembro de 1973 (BRASIL, 1973a). Quanto ao modal aeroviario, também
relacionou aeroportos/aerédromos do mesmo modo que o plano anterior. Em especial, no
seu artigo 21, estabeleceu a manutencdo do Plano Aeroviario Nacional, referindo-se ao
Decreto-Lei n°® 270, de 28 de fevereiro de 1967 (BRASIL, 1967).

4.3. Sistema Nacional de Viagdo (SNV) de 2011

Apesar da Lei n® 12.379, de 6 de janeiro de 2011 (BRASIL, 2011a), ter instituido o Sistema
Federal de Viagdo e revogado a Lei n° 5917, de 10 de setembro de 1973 e, por
conseguinte, substituido a relacdo de aeroportos/aerédromos de 1973, um veto presidencial
aos anexos da lei mais recente (PR, 2011) fez com que o anexo com a relacdo de 1973
voltasse a ter vigéncia.

Um dos componentes do Sistema Federal de Viacdo (SFV) é o Subsistema Aeroviario
Federal (SAF), que é constituido, principalmente, dos aerédromos publicos que atendam ao
trafego aéreo civil, regular e alternativo, doméstico e internacional, no Pais ou que sejam
estratégicos para a integracdo e a seguranca nacional (art 34, I). A referida lei estabelece
que os aerédromos publicos sejam classificados como de interesse federal se forem
enquadrados em determinadas condi¢cdes ou situacBes. Diante dessa previsdo da Lei
12.379/2011 (art. 36), a indefinicho gerada quanto ao veto da relacdo dos aeroportos
existentes e integrantes do Subsistema Aeroviario Federal (que repristinou a relacdo de
aer6dromos do PNV de 1973) passa a ser dispensavel, visto que a proépria lei estabelece
critérios que a respectiva autoridade aeronautica, ao obedecé-los, podera tomar decisdes
baseadas na sua competéncia e poderes discricionarios.



4.4. Estimulos a aviacdo regional

Vargas (2012) cita que a aviacao regional contou com estimulos por dois periodos: “durante
a vigéncia da Rede de Integracdo Nacional (RIN), de 1962 a 1969, e do Sistema Integrado
de Transporte Aéreo Regional (SITAR), entre 1975 e 1999. Ambos funcionaram
parcialmente” (p. 67). No caso do RIN, o autor comenta que foi extinto por falta de verbas,
gue foram sucessivamente reduzidas, ao passo que o SITAR, criado pelo Decreto n® 76.590,
de 11 de novembro de 1975 (BRASIL, 1975), foi %(...) desvirtuado com a regulamentacéo do
setor, a partir de 1992. A época, permitiu-se que empresas regionais, que recebiam
suplementacdo tarifaria, pudessem operar com aeronaves maiores em vO0sS nacionais
‘camuflados’ entre capitais” (p. 67), bem como a operagao de grandes companhias em rotas
de pouca lucratividade, o que “(...) ampliou o estrangulamento das pequenas empresas, que
operavam com margens menores e aeronaves puramente regionais (...)” (p. 67). Com o
recente pacote federal de 7,3 bilhGes de reais de incentivo a aviacao regional, diante dos
resultados apresentados em épocas anteriores, como comentados, e apesar da “boa
intencdo do governo”, o autor alerta para o fato de se (...) evitar as distor¢cdes e erros do
passado, quando a falta de fiscalizagdo permitiu que a concorréncia predatoria das grandes
empresas aéreas, aliada a altos impostos, falta de incentivos e oscilagbes econémicas,
colocasse a aviagao regional no solo” (p. 67).

O novo Programa de Investimento em Logistica (PIL) - Aeroportos (SAC-PR, 2012),
composto apenas de uma apresentacdo em midia, prevé a expansdo da malha aérea
regional com as finalidades de integracao do territério nacional, desenvolvimento dos polos
regionais, fortalecimento dos centros de turismo e garantia de acesso as comunidades da
Amazobnia Legal. O investimento proposto sera gerido pelo Banco do Brasil, que também ir4
gerir os projetos propostos por meio de modelos padronizados de aeroportos (pequeno,
médio e médio-grande) através de parceria com estados e municipios e de concessao
administrativa. Havera isencdo de tarifas dos aeroportos do interior com movimentacdo
inferior a 1 milhdo de passageiros por ano e todas as tarifas serdo reembolsadas pelo Fundo
Nacional de Aviacdo Civil (FNAC), preservando as destinacbes previstas, bem como
subsidio para rotas entre cidades pequenas e médias do interior e destas cidades para as
capitais, condicionado aos assentos ocupados, limitados a 50% da aeronave e até 60
assentos. Por fim, o programa busca a reducao da diferenca entre as passagens aérea e
rodoviaria e o estimulo de novas rotas regionais.

Conforme veiculado na imprensa, “a Secretaria de Aviacdo Civil (SAC) podera rever a
licitacdo (...) para contratacdo de uma empresa de formulacdo de programas de
gerenciamento da aviagao regional. A concorréncia recebeu criticas do setor privado”
(DURAO, 2013). Também foi informado que “(...) a SAC contratou o Banco do Brasil para
ser 0 agente financeiro que ajudard na execuc¢do das obras de 270 aeroportos regionais e
na gestdo do Fundo de Aviagao Civil’ (DURAQ, 2013).

4.5. Planos Aeroviarios Estaduais (PAE)

O Fundo Nacional de Aviacéo Civil (FNAC), criado pela Lei n® 12.462, de 5 de agosto de
2011 (BRASIL, 2011b), art. 63, é destinado ao desenvolvimento e fomento do setor de
aviagcdo civil e das infraestruturas aeroportuaria e aerondutica civil. Cabe a Secretaria de
Aviacéo Civil (SAC-PR), 6rgao da Presidéncia da Republica, a administragdo desse recurso.
Também a SAC-PR compete formular, coordenar e supervisionar as politicas para o
desenvolvimento do setor de aviacdo civil e das infraestruturas aeroportuéria e aerondutica
civil, em articulagédo, no que couber, com o Ministério da Defesa. Uma fonte de recurso, em
especial, o destinado aos aeroportos regionais, provém do Adicional de Tarifa Aeroportuaria
(ATAERO), criado pela Lei n° 7.920, de 12 de dezembro de 1989 (BRASIL, 1989), que tem
como finalidade a destinagéo de recursos para acdes de melhoramentos, reaparelhamento,
reforma, expansdo e depreciacdo de instalacbes aeroportudrias. O ATAERO, que
atualmente corresponde ao valor de trinta e cinco virgula nove por cento, incide sobre as



tarifas aeroportuarias (exceto a de conexao), previstas no art. 3° da Lei n® 6.009, de 26 de
dezembro de 1973 (BRASIL, 1973b).

Com relacdo ao adicional incidente sobre as tarifas aeroportuarias, esta estabelecido, na
atual redacéo da Lei n° 8.399, de 7 de janeiro de 1992 (BRASIL, 1992), que vinte e cinco
virgula vinte e quatro por cento do montante arrecadado seja aplicado no Programa Federal
de Auxilio a Aeroportos (PROFAA), o qual atende aos interesses regionais ou estaduais. O
Programa Federal de Auxilio a Aeroportos deve ser proposto e instituido de acordo com os
planos aeroviérios estaduais e estabelecido por meio de convénios celebrados entre os
governos estaduais e a Secretaria de Aviacao Civil da Presidéncia da Republica.

Desde 1980, a entdo Comisséo de Estudos e Coordenacado da Infra-Estrutura Aeroportuéria
(CECIA), posteriormente Instituto de Aviacdo Civil (IAC), organizacdo do Departamento de
Aviacdo Civil (DAC), vinha elaborando os planos aeroviarios estaduais, bem como suas
respectivas revisbes. Com a instalacdo da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), por
meio da promulgacédo da Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005 (BRASIL, 2005), passou
a ser competéncia do 6rgao a aprovacao dos planos diretores dos aeroportos e dos planos
aeroviarios estaduais (art. 8°, XXIl). Para tanto, a ANAC, por meio da Resolugéo n° 28, de
20 de maio de 2008 (ANAC, 2008c), autorizou 0s governos estaduais a procederem a
atualizacdo de seus planos aeroviarios estaduais, sob a orientacao técnica de uma de suas
superintendéncias. Com a criagdo da Secretaria de Aviacdo Civil - SAC/PR, a Lei n° 12.462,
de 5 de agosto de 2011 (BRASIL, 2011b), alterou a de n° 11.182/2005, prevendo apenas
competéncia da ANAC a aprovacao dos planos diretores dos aeroportos, silenciando quanto
a competéncia para aprovacdo dos planos aeroviarios dos estados, como previsto na
redacdo anterior. Portanto, diante desse fato, ocorre um hiato com relagdo a competente
autoridade para aprovacao do plano aeroviario estadual. Por um lado, por ser a responsavel
pela conducédo da politica de aviagdo civil a nivel nacional e a gestora do PROFAA, caberia
a SAC-PR esta incumbéncia; por outro lado, tendo a autoridade aerondutica anterior
delineada as diretrizes para a confeccéo do referido plano, a ser executado pelos estados
interessados, em ndo mais havendo uma autoridade formalmente definida, o governador do
respectivo estado interessado podera avocar para si essa competéncia e aprova-lo. De
gualquer forma, o plano aeroviario estadual podera se constituir em um dos instrumentos de
planejamento para se pleitear recursos do PROFAA junto a SAC-PR, que, se concordar com
o plano aprovado pelo estado, dara seu aval por meio da descentralizacdo do recurso
pleiteado através de convénio.

A respeito do Plano Aeroviério do Estado de S&o Paulo, Camilo Pereira e Silveira (2011)
comentam que “(...) ndo é um plano definitivo, mas sim um ‘balizador de rotas e diretrizes’
para o planejamento e desenvolvimento do setor” (p. 113). Na pesquisa realizada pelos
autores, constatou-se que o referido plano ndo era do conhecimento da grande maioria dos
administradores aeroportuarios, “(...) o que demonstra a inadequacgao da teoria veiculada
(...) com a pratica exercida nos aeroportos” (p. 114). Em complemento, também se
constatou que o referido plano “(...) exige um esfor¢o técnico na obtencdo de dados,
processos, ferramentas, conteldo de pesquisas, pessoal especializado, recursos financeiros
etc., para sua elaboragdo. Todavia, sua execugao € operada apenas no plano teérico (...)”
(p. 114).

4.5.1. Contelido dos Planos Aeroviarios Estaduais

De modo geral, e considerando o Ultimo plano aeroviario aprovado pela autoridade
aeronautica competente, em conjunto com o estado correspondente, verificou-se que o
Plano Aeroviario do Estado de S&o Paulo € o mais atualizado. O Plano Aeroviério Estadual,
segundo a ANAC, é o instrumento macrodiretor da politica de desenvolvimento de
aeroportos que define e orienta as diretrizes de implantacdo da infraestrutura aeronautica no
estado, de modo a capacita-lo a atender as demandas de aviacdo civil e adequa-la ao
desenvolvimento socioecondmico (ANAC, 2008b). Desse planejamento, com base no



potencial soécio-econémico e de demanda por transporte aéreo, 0S aeroportos sao
classificados em Internacionais, Nacionais, Regionais, Sub-regionais, Metropolitanos,
Turisticos, Locais ou Complementares.

4.6. Plano Aeroviario Nacional (PAN)

O Plano Aeroviario Nacional encontra seu fundamento no Decreto-Lei n°® 270, de 28 de
fevereiro de 1967 (BRASIL, 1967) e, quando da sua concepg¢do, nao existia divisdo entre
planejamento a nivel nacional e a nivel estadual, o que veio a acontecer somente a partir de
1975, com o Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR), como visto
anteriormente, e com 0 seu respectivo planejamento através dos Planos Aeroviarios
Estaduais. Portanto, para o presente trabalho € importante distinguir os aeroportos de
interesse federal contidos nos Planos Nacional de Viacao de 1964 e de 1973.

A Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria - INFRAERO foi criada pela Lei n°
5.862, de 12 de dezembro de 1972 (BRASIL, 1972), para implantar, administrar, operar e
explorar, industrial e comercialmente, a infraestrutura aeroportuaria colocada sob sua
geréncia. Para isso, estava autorizada a executar ou promover a contratacdo de estudos,
planos, projetos, obras e servigos referentes a sua finalidade, o que inclui a gestéo do citado
Plano Aeroviario Nacional. No caso dos Planos Nacionais de Viacao de 1964 e 1973, e do
Sistema Nacional de Viacao/Subsistema Aeroviario Federal de 2011, a lista de aeroportos
também relacionavam os constantes do atual Plano Aeroviario Nacional, de interesse
federal (rede INFRAERO), conforme pode ser verificado na Figura 1, a seguir:

PNV-73 (414)
PNV-64 SAF-2011
(401) (155)
————— INFRAERO (66)

Figura 1: Relag&o entre os Planos e os aeroportos da INFRAERO
Fonte: SAC (2012)

5. COLETA, PROCESSAMENTO E ANALISE DOS DADOS

No campo administrativo, uma teoria de grande aceitacdo é a da Escola de Administracao
por Objetivos (APO), da qual Peter F. Drucker é o seu principal criador. Conforme Ribeiro
(2003), a Administragdo por Objetivos “(...) investe nos objetivos e metas a serem
alcancados, demonstrando ser de grande valia no planejamento empresarial (...)" (p. 120).
Esclarece que “a APO da grande énfase ao controle. Portanto, € necessario estabelecer
critérios quantitativos de mensuracao dos resultados para poder compara-los com os
objetivos estabelecidos” (p. 121).



Ponto em comum dos planos e programas apresentados é a preocupacao de se possuir
uma listagem com o nome dos aeroportos e, quando muito, com um croqui de localizac&o
dos mesmos. Assim foi realizado em 1964, 1973, 2011 e, mais recentemente, em 2012. Se,
por um lado, € uma forma simples, concisa e objetiva para a definicdo do que deve ser
realizado, carece de metodologia apropriada para acompanhamento do processo de
execucao, principalmente pela falta de parametros e indicadores, elementos primordiais ha
funcéo de controle, vital para a administracdo de grandes empreendimentos.

Diferenciando-se dos planos mencionados, o planejamento dos planos aeroviarios
estaduais, apesar de simples, se comparados a um plano diretor de aerédromo, estabelece
0s parametros a serem utilizados nesse processo, 0 que muito facilita uma andlise mais
apurada e objetiva.

5.1. Planos Aeroviarios Estaduais (PAE)

A fim de verificar o cumprimento dos planos aeroviarios estaduais (ANAC, 2008a, EMAER,
1984a, 1984b, 1985, 1986, 1987, 1988a, 1988b, 1990a, 1990b, 1990c; GABAER, 1990a,
1990b, 1990c, 1991, 1992, 1993, 1995a, 1995b, 1998a, 1998b, 1998c, 1999a, 1999b,
1999c, 2000a, 2000b, 2002a, 2002b, 2002c, 2003, 2004a, 2004b, 2006), os seguintes
parametros foram utilizados como indicadores: comprimento de pista, largura da pista, tipo
de pavimento e rigidez do pavimento. Nao foram utilizados dados referentes a dimensbes e
rigidez dos patios, capacidade do terminal, servico contraincéndio ou os outros demais
servicos e apoios relacionados a infraestrutura. Também nao foram utilizados indicadores
referentes a heliportos/helipontos. Os indicadores escolhidos séo referentes unicamente a
aeroportos regionais, os quais foram objetos de estudo e planejamento dos planos
aeroviarios estaduais.

A motivacdo de se utilizar esses indicadores é a forma objetiva de como estao disponiveis,
principalmente na forma de informacéo para consulta de planejamento ao piloto, em que o
mesmo verifica se 0 peso de decolagem e o de pouso da aeronave estardo dentro dos
parametros de operacgdo, sob pena de danos a pista ou a aeronave, ou, até mesmo, para
fins de planejamento, na definicAo de novos indicadores para suporte a operacdo de uma
aeronave de maior capacidade. Além do mais, a pista é o fator mais critico de planejamento,
tanto em termos de construcdo, onde é requerido um minimo de declividade, uma perfeita
drenagem e um tempo consideravel de construgdo (considerando as demais
infraestruturas), como em termos de disponibilidade de terreno para a sua implantacéo, pois
ndo é qualquer area que se encontra disponivel com as caracteristicas necessérias para a
implantacao de um plano e extenso sitio aeroportuario que seja adequado as operacdes de
grandes aeronaves, principalmente nas grandes cidades. Ratificando Silva (1990), os
terminais de passageiros e cargas nao sdo tdo indispensaveis como a pista de um
aerddromo (p. 188).

Para tanto, a principal fonte de informagbes € o Manual de Rotas Aéreas - ROTAER.
Utilizou-se uma publicagéo efetivada em 3 de julho de 1986 (DEPV, 1986) e outra efetivada
em 22 de agosto de 2013 (DECEA, 2013). O lapso de tempo entre as referidas publicacdes
indica as modificacbes que porventura foram realizadas em um mesmo aerddromo. As
informacdes obtidas foram confrontadas com as contidas nos respectivos planos.

Para avaliacdo das metas estabelecidas pelos planos aeroviarios dos estados, adotou-se a
metodologia de confrontar as informacdes disponiveis de cada aerédromo, em funcao das
mudancas verificadas em cada um deles, considerando o lapso de tempo entre as
informagfes. Como exemplo, tem-se o aerédromo de CASTILHO / Urubupungd, SP, que no
ROTAER de 1986 (DEPV, 1986) apresenta SBUP como designativo e uma pista de asfalto
de 1684m de comprimento e 35m de largura, e resisténcia 20/F/C/X/U; ja no ROTAER de
2013 (DECEA, 2013), bem mais recente, ndo consta qualquer tipo de informacéo sobre o
respectivo aerédromo, 0 que caracteriza a situacdo de ndo homologado por ter sido
abandonado ou desativado. Nesta metodologia, um aerédromo foi considerado inexistente



por ndo possui qualquer tipo de informag&o sobre o mesmo, considerando informacdes tanto
do respectivo plano aeroviario como dos manuais utilizados, o que foi o caso, por exemplo,
do citado pelo Plano de Investimento em Logistica, GOVERNADOR NUNES FREIRE /
Governador Nunes Freire, MA (SAC-PR, 2012).

Também foram verificadas as informacdes do ROTAER de 2013 em relacdo aos parametros
estabelecidos no planejamento contido nos planos aeroviarios estaduais. A avaliacdo
consistiu na verificagdo dos quatro parametros citados, observando-se o seu atendimento ou
ndo, em funcdo da atualidade dos dados de 2013. Por exemplo, o aerédromo de DOM
ELISEU / Dom Eliseu, PA, quando da elaboracao do Plano Aeroviario do Estado do Par4, foi
verificado que sua pista tinha a previsdo de possuir 1300m de comprimento, 30m de largura,
piso de asfalto com resisténcia de 5700kg/0,50MPa (GABAER, 1992). Em consulta ao
ROTAER de 2013, consta SJTZ como designativo (aerodromo homologado) e uma pista de
picarra de 1000m de comprimento e 23m de largura, e resisténcia de 5700kg/0,50MPa
(DECEA, 2013).

Diferentemente dos planos anteriores, os planos aeroviarios estaduais estabeleceram
metas, as quais foram também analisadas diante das informagfes dos manuais auxiliares
de rota aérea, como explicado. A avaliagdo constatou que 325 aer6dromos ja existiam
desde 1986 e que, entre 1986 e 2013, 76 aerédromos foram construidos ou, entéo,
recuperados. Prosseguindo na avaliagdo, com a soma dos 76 aerddromos construidos com
0s 325 aer6dromos ja existentes desde 1986, € obtida a somatéria de 401 aerédromos que,
no ano de 2013, encontravam-se em condi¢des operacionais, ou seja, homologados (por
isso, relacionados no ROTAER). Deste total, foi verificado que 85 dos ja existentes em 1986
e 12 dos construidos, totalizando 97, possuiam o0s quatro parametros estabelecidos pelos
respectivos Planos Aeroviarios e que sdo objeto do presente estudo, quais sejam:
comprimento de pista, largura de pista, tipo de pavimento e resisténcia do piso. E
considerando o conjunto dos ndo homologados ou desativados e 0s inexistentes, foi
possivel compor o grafico da Figura 2:
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Figura 2: Avaliacdo de parametros de todos os aeroportos dos planos aeroviarios
Fonte: SAC (2012)

5.2. Programa de Investimento em Logistica — Aeroportos (PIL)

A forma como o Programa de Investimento em Logistica foi divulgado gera algumas
duvidas. Como o referido programa (SAC-PR, 2012) faz referéncia apenas ao municipio de
localizacdo dos aeroportos de interesse, € de se supor que os dois aeroportos de Oriximina,



no Pard4, sejam os relacionados a ORIXIMINA/Oriximina, PA - SNOX e
ORIXIMINA/Trombetas, PA - SBTB, este Ultimo n&o incluido no Plano Aeroviario do Para
por ser privado. Quanto a Almeirim, também no Par4, ndo esta devidamente estabelecido se
0 aeroporto de interesse refere-se a ALMEIRIM/AImeirim, PA - SNYA ou a ALMEIRIM/Monte
Dourado, PA - SBMD, também né&o incluido no Plano Aeroviario do Para por ser privado. A
mesma situacado pode ser considerada para os municipios de Alegrete-RS, Paragominas-PA
e Parati-RJ.

Outras observagdes também devem ser levadas em conta. Os aeroportos de TEFE/Tefé
(AM), JUAZEIRO DO NORTE/Orlando Bezerra de Menezes (CE), PARNAIBA/Prefeito
Doutor Jo&o Silva Filho (Pl) e CRICIUMA/Diomicio Freitas (SC), apesar de comporem 0s
planos aeroviarios dos respectivos estados, foram incorporados posteriormente a
INFRAERO, atualmente fazendo parte de sua rede. JA com relacdo ao Programa de
Investimento em Logistica, 25 aeroportos, apesar de jA comporem a rede de interesse
federal, foram relacionados no plano de investimento governamental relativo aos aeroportos
regionais (Figura 3). Por fim, considerando os tipos de aerédromos dos Planos Aeroviarios
Estaduais (PAE), verifica-se que, dentre outras observacgfes, 24 de um total de 139
Aeroportos Regionais ndo constaram no Plano de Investimento em Logistica (PIL), bem
como 31 dos aer6dromos deste Ultimo plano nunca fizeram parte dos primeiros (Figura 3):

INFRAERO
37
(METROPOLITANO 4) ||l4_ | 25
PAE (NACIONAL | 1 )
(REGIONAL 24 [115] 31
SUB-REGIONAL 17 | 17 )
(TURISTICO 19 | 8 ]
(LOCAL 105 | 52) | PIL
(COMPLEMENTAR 183 | 17|

Figura 3: Tipos de aeroportos contidos no PAE e no PIL
Fonte: SAC (2012)

6. CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

O presente trabalho buscou elementos para avaliar os planos aeroviarios estaduais em face
do recente langamento do Programa de Investimento em Aeroportos. Para tal, a base da
pesquisa constituiu-se dos planos aeroviarios de todos os estados brasileiros, os quais, por
conterem parametros estabelecidos de planejamento, constituiu-se praticamente no Unico
referencial coerente de avaliacdo, considerando quatro principais fatores: comprimento,
largura, tipo de revestimento e resisténcia da pista.

Definida a politica, o estabelecimento de parametros e de metas passa a ser primordial para
a efetiva implantacdo de programas e para a necessaria medi¢céo e controle das atividades.
Pode-se observar que o Programa de Investimento em Aeroportos, anunciado pelo governo
em fins de 2012, ndo levou em conta o planejamento contido nos Planos Aeroviarios
Estaduais, bem como apresentou uma forma diferenciada de definicdo de prioridades. Além



do mais, ainda ndo possui uma metodologia de desenvolvimento do referido programa, em
face das atuais gestfes para contratacdo de estudo especifico para essa atividade.

As acdes da Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica indicam a busca de
uma nova forma de gerenciamento do setor aéreo, em especial, da aviacdo regional. Na
busca dessa inovacdo, € provavel que os Planos Aeroviarios Estaduais sejam
desconsiderados, como forma de quebra de paradigma. No entanto, ao deixarem de servir
como norte para a aplicacdo de uma politica governamental, eles ndo perdem a importancia
diante da rica fonte de informacdes contidas no seu contetdo.
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