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QO Plano Aeroviadrio Estadual € um instrumento
macrodiretor do desenvolvimento do Sistema Estadual de Aeroportos.
Determina as diretrizes e metas fundamentais que devem ser seguidas e
alcancadas até cada horizonte de plangjamento estabelecido, bem como
0s recursos essenciais para o pleno desenvolvimento da infra-estrutura
aerondutica. Seu principal objetivo é promover o desenvolvimento
eficiente e harmodnico dos aeroportos, localizados no interior do estado,
visando suprir as necessidades de transporte aérec nos préximos vinte
anos.

Este Plano se insere em uma estratégia de carater
global, tracada pelo Departamento de Aviacdo Civil - DAC, mediante a
formulacdo do Planoc Aerovidric Nacional, de prover as Unidades da
Federacdo de elementos efetivos que possam desenvolver seus
aeroportos de carater regional e local, de acordo com as macrodiretrizes
estabelecidas para o Sistema de Aviacdo Civil, através da otimizac&o da
aplicacao dos recursos disponiveis e da definicdo de meios para
transferéncia e geracdo de fundos adicionais.

Este documento constitui o relatério final do Plano
Aeroviario do Estado do Acre, elaborado pelo Instituto de Aviacdo Civil,
através do convénio celebrado com o Governo do Estado, onde sdo
consolidadas as diretrizes e definicdes necessdrias para 0 planejamento,
implantacdo e desenvolvimento do Sistema Aerovidrio do Acre.

Acompanham-no quatro Anexos, com dados,
informacdes e andlises complementares, a saber:

ANEXO | — Inventdrio dos Aer6dromos Existentes

ANEXO Il — Instrumentacdo Técnico-Administrativa

ANEXO Il — Departamento Aeroportuério Estadual -
Estruturacdo

ANEXO IV — Aerdédromos - Niveis Estruturais

APRESENTACAO
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1. INTRODUCAO
1.1. DISPOSICOES GERAIS

O transporte aéreo representa dois papéis distintos no processo
evolutivo de nicleos urbanos: primeiramente, ele atua como alternativa
modal para localidades com problemas de acesso vidrio; em segundo
lugar, ele aparece como decorréncia do crescimento econdmico que, por
sua vez, & responsavel pela geracdo de demanda por este tipo de
s5ervico.

Atualmente, o transporte aéreo regional vem assumindo papel
de destaque dentro do panorama do transporte aéreo nacional,
promovendo a ligacdo entre diversas localidades e integrando as vdrias
regibes dos estados como resultado do processo de intericrizagao do
desenvalvimento econdmico. Além disso, a politica para esse setor do
transporte aéreo vem experimentando uma gradual flexibilizacdo, a fim
de atingir as diretrizes ministeriais de estabelecimento de livre mercado,
proporcionando a entrada de novos investimentos privados e
estimulando a operacdo dos sistemas regionais como alimentadores das
linhas nacionais.

A evolucéo da aviacao regional tem, contudo, sofrido restrigbes
devido a inexisténcia de infra-estrutura aeronautica adequada, fruto da
auséncia de diretrizes do planejamento fisico e de aplicagao de recursos
finaceiros. Em conseqliéncia, o panorama desta infra-estrutura é
caracterizado pela predominancia de aerédromos que ndo oferecem
condicBes para a operagdoc segura e econdmica das aeronaves e que,
algumas vezes, apresentam conflitos de relacionamento urbano.

Visando atuar sobre essa realidade, 0 Departamento de Aviagdo
Civil {DAC), drgdo do Ministéric da Aerondutica, através do Instituto de
Aviacdo Civi (IAC), vem dinamizando o Plano Aerovidrio Nacional em sua
nova concepcdo, com o objetivo de fundamentar e instrumentar o Plano
de Desenvolvimento do Sisterna de Aviagdo Civil (PDSAC) nos aspectos
concernentes a infra-estrutura aerondautica. Esta polftica preconiza, entre
outras atividades, a elaboracio de Planos Aerovidrios Estaduais, em
perfeita coordenagdo com o0s setores de planejamento do estado e
posterior descentralizacdo administrativa, através da criagdo de um
6rgao administrador convenientemente inserido na  estrutura
governamental que venha implantar e, efetivamente, gerenciar o sistema
de aeroportos proposto de forma eficiente e adequada.

1.2. OBJETIVO

O Plano Aerovidrio do Estado do Acre {PAEAC) objetiva definir e
orientar o desenvolvimento da infra-estrutura aerondutica no interior do
estado, de modo a capacita-la a atender & demanda da aviagdo de
pequeno porte e da aviacdo regional e adequa-la ao desenvolvimento
sécio-econéimico do estado, promovendo as seguintes acdes bésicas:

- formulacdo de um sisterna de aeroportos integrado e
compativel com as diferentes funcdes e necessidades dos
diversos setores gue interagem com a aviagdo no ambito do
estado;

— orientacdo e definicdo do desenvolvimento desse sistema
durante os proximos vinte anos;

— proposta de reestruturacdo do atua! 6rgdo do executivo
estadual responsavel pela administracdo da malha aerovidria
existente e, futuramente, do sistema proposte por este
documento.

1.3. CAMPO DE ATUACAO

De acordo com a filosofia exposta no Plano Aeroviario
Nacional, o PAEAC abrange os aeroportos considerados relevantes no
contexto aeroviario estadual, englobando:

— unidades de carater nitidamente regional, que atuam como
elementos de polarizagdo da demanda de diversos
municipios e atendem as comunidades de porte médio e
expressiva posicdo na hierarquia funcional das cidades;

— unidades de caréter local, com influéncia sobre um pequeno
ndmero de cidades que constituem 0s centros iniciais de
geracdo ou distribuicdo de demanda;

- unidades localizadas em posicGes remotas ou de dificil
acesso, onde a aviacdo desempenha importante papel como
meio bésico de ligacao;

- unidades localizadas em posicdes estratégicas, necessérias
a evelucdo plena da aviagdo, 3 cobertura do espaco aéreo e
a0 aumento da seguranca das operacdes.
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Este Plano Aerovidrio ndo engloba, portanto, as unidades de
cardter supra-estadual como os Aeroportos Internacionais Presidente
Médici e de Cruzeiro do Sul, cujas evolucbes estdo definidas pelos seus
Planos Diretores e de Desenvolvimento.

Os aerédromos cujo desenvolvimento nac for considerado
prioritario no contexto aeroportuério estadual deverdo ter sua evolucio a
cargo de suas municipalidades, que poderao buscar os servicos de
assessoria técnica junto ao Governo do Estado e ao Ministério da
Aerondutica.

1.4. HORIZONTES DE PLANEJAMENTO

As diretrizes e recomendacdes deste Plano sdo estabelecidas
para um horizonte de vinte anos, ou seja, até o ano 2013. Neste
periodo, determinam-se dois horizontes intermedidrios, 1998 e 2003,
correspondentes ao planejamento de curto e médio prazos (cinco e dez
anos, respectivamente).

As atividades estipuladas para cada horizonte terdo prazo de
realizacdo correspondente ao periodo imediatamente anterior ao
horizonte de definicdo, ou seja, 1994 a 1998, 1999 a 2003 e 2004 a
2013. Sua seqiiéncia de execucdo devera ser determinada pelos
programas de trabalho e de acéo, anuais e plurianuais, que atuardo como
elementos executores deste Plano Aerovidrioo. O primeiro destes
programas, denominado Programa de Acéo Imediata (PAl), faz parte do
presente documento e deve ser incorporado aos Planos Setoriais de
Desenvolvimento elaborados pelo Governo do Estado.

Em suma, os trés horizontes estipulados constituem os limites
até os quais as atividades para eles estabelecidas devem ser realizadas.
Sob este enfoque, convém salientar, ainda, os seguintes aspectos:

- as atividades previstas para o periodo inicial {1994-1998)
objetivam a implantacdo do Sistema de Aeroportos, com
énfase na racionalizacdo da distribuicdo das unidades e na
substituicdo ou melhoria de elementos em mas condicdes;

- o periodo seguinte (1999-2003} corresponde a fase de
consolidacéo do sistema jd implantado, através da melhoria
das condicbes operacionais dos aeroportos ou construcdo
de unidades complementares;

- finalmente, o ultimo periodo (2004-2013) caracteriza-se
como a etapa de desenvolvimento natural do Sistema, ou

seja, quando a rede de aeroportos, jd totalmente implantada
e consolidada, deverd expandir-se de acordo com a previsdo
de demanda. O horizonte de longo prazo {2013) é também
relevante como elemento de definicdo do porte e do nivel de
cada unidade, atuando, assim, como balizador das medidas
a serem tomadas no ambito da administragdo pdblica, para
que se obtenha a plena evolucdo do Sistema.

1.5. APLICACAO

Sua aplicacdo deverd ocorrer através de programas de acdo que
especificario as atividades a serem realizadas anualments,
estabelecendo um escalonamento entre os diversos empreendimentos
alocados em cada perfodo do Plano (1994-1998, 1999-2003 e
2004-2013).

Estes programas, a serem elaborados pelo estade e quando
conveniente, pelo |AC, determinarioc o fluxo de tarefas a serem
executadas para efetivacdo do planejamento realizado. Conforme
salientado anteriormente, o primeiro destes programas, o de Ac&o
Imediata {PAl), que compreende os exercicios de 1994 e 1995, ja foi
formulado pelo IAC e incorporado a este documento, como exemplo aos
programas seguintes. Entretanto, os programas de acdo e trabalho séo
de carater coletivo, ou seja, abordam simultaneamente diversas unidades
aeroportudrias. Para o planejamento de cada aergporto especificamente,
faz-se necesséria a elaboracdo de seu Plano Diretor e, finalmente, de seu
Projeto Executivo. Estes trés elementos consolidam as diretrizes gerais
preconizadas pele Plano Aerovidrio e pelos Programas, aplicando-se a
cada elemento do Sistema individualmente.

1.6.  ATUALIZAGAO

Nenhum instrumento de planejamento de lengo prazo, como
um Plano Aerovidrio, pode ser considerado um documento estético e
definitivo. Modificagbes nas bases s6cio-econdmicas de cada regido irdo
afetar a operagio e eficiéncia do Sistema de Aeroportos, exigindo,
conseqilente- mente, alteracdes no seu processo de desenvolvimento.

Torna-se necessério, portanto, um acompanhamento continuo
de cada unidade aeroportudria, comparando a sua evolugdo com as
previsdes realizadas. Apds um periodo de cinco anos, deverdo ser
realizadas amplas andlises e atualizagbes, considerando-se as principais
transformaces sdcio-econdmicas observadas e a politica de
desenvolvimento estabelecida pelo Poder Puablico.
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1.7 ESTRUTURA DO PLANO

Este plano compreende um volume e quatro anexos. O texto
divide-se em dez capitulos, sendo abordados em cada um deles 0s
seguintes temas:

Capitulo 1
Capitulo 2

Capitulo 3

Capitulo 4

Capitulo 5

Capitulo 6

I

Introducdo

Estudos Sdcio-Econdmicos: este capftulo se
destina a obter, em termos qualitativos, o
potencial dos vérios municipios e regiGes do
estado, através do estudo e da andlise do
comportamento dos setores produtivos e
suas implicacdes sociais.

Transporte Aéreo: este capitulo visa
fornecer, em termos numéricos, o fluxo de
passageiros nas cidades e em ligagGes
aéreas a partir de histdricos de aviacdo do
estado.

Andlise da Infra-Estrutura Aeroportuéria: cria
um guadro da infra-estrutura aeroportudria
atualmente implantada no Acre,
considerando-se suas condicdes fisicas.

Sistema de Aeroportos: descreve a
estruturacdo de um sistema de aeroportos,
caracterizando seus elementos quanto A
funcdo, abrangéncia, interdependéncia e
hierarquia, e apresenta a metodologia de
selecdo dos elementos do sistema proposto
€ sua composicao.

O Aeraporto e o Meio Ambiente: apresenta a
abordagem que deve ser dada aos problemas
decorrentes do relacionamento aeroporto e
meio ambiente, nos casos de implantagéo,
expansao e operacao da unidade
aeroportuaria, de forma a auxiliar o 6rgao
administrador a estabelecer procedimentos
visando a sua manutencao e
desenvolvimento.

~ Capitulo 7 -

- Capitulo 8 -

— Capitule 9 -

— Capitulo 10 -

Tipologia dos Aeroportos: fornece os
critérios bdsicos para quantificacdo da
infra-estrutura de cada unidade do sistema,
de acordo com os resultados obtidos na
previsio de demanda. Apresenta, ainda, um
modelo para planejamento do aeroporto.

Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta
a proposta de desenvolvimento especifica de
cada aeroporto, indicando 0s
empreendimentos que deverdo ser realizados
até cada horizonte de planejamento e
fornecendo, por ultimo, um quadro geral das
perspectivas de seu desenvolvimento, bem
como 0 programa de metas a ser atingido.

Implantacdo do Sistema: apresenta a cadeia
de atividades a ser seguida para a execucao
das propostas elaboradas, os investimentos
necessérios, o Programa de Ac¢do Imediata
— que cobre os empreendimentos no
periodo de 1994/1995 — e as diretrizes para
O assessora- mento a aerddromos de
localidades n&do incorporadas a¢ sistema
estabelecido,

Administrac3o do Sistema: fornece as
diretrizes para criar © Departamento
Aerovidrio Estadual, vinculado & Secretaria
de Estado dos Transportes e Obras Publicas
do Acre, que ird implantar o Plano e operar o
sistemna de aeroportos, e descreve a futura
organizacao proposta para este
departamento, suas atribuicdes,
responsabilida- des e seu modo operacicnal.

Os quatro anexos contdm dados, informacdes e andlises

complementares, necessarios & melhor compreensdo e a aplicacdo do
Plano formulado, com o seguinte contetdo:

- Anexo | - Inventdrio dos Aerddromos Existentes: fornece
uma descricdo da situacdo atual de 16 cidades pesquisadas
para elaborac8o do Plano, consideradas mais significativas
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no contexto aerovidrio do estado, e determina a capacidade
de suas possibilidades de expansioc e a alternativa de
localizacdo, bem como a viabilidade de implantacdo de uma
unidade aeroportudria.

Anexo [l - Instrumentacéio Técnico-Administrativa: fornece
diretrizes para operacdo do sistema de aeroportos,
arrecadacdo de tarifas e gerenciamento e controle dos
aeroportos, além da ampla legislacdo pertinente.

Anexo Il - Departamento Aeroportuario Estadual -
Estruturacdo: apresenta sugestio de estrutura e atribuicdes
funcionais para o DAE-AC.

Anexo IV - Aerédromos - Niveis Estruturais: sugere cargos e
atribuiges para os diversos niveis de aeroportos.
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2. ESTUDOS SOCIO-ECONOMICOS
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CARACTERIZACAO SOCIO-ECONOMICA
2.1 APRESENTACAOQ

Para se realizar o planejamento aeroportuario de uma dada
regido,é necessdrio um instrumento que permita delinear um quadro do
potencial de geracdo de passageiros dos diversos nucleos que compdem
esta regido. Tal instrumento constitui-se na andlise sécio-econdmica, que
trata de um dos aspectos considerados para fundamentagado da escolha
do sistema de aeroportos para o Estado do Acre.

As conclustes tiradas deste capitulo foram baseadas em dados
e andlises referentes aos seguintes indicadores:

— Demografia: andlise do processo de colonizagio do estado e
do surgimento dos primeiros nicleos urbanos, processos
migratérios, crescimento populacional e atual distribuicdo
demogréfica;

- Maio-de-obra: estudo da distribuicdo e crescimento da
Populagdo Economicamente Ativa (PEA);

— Estrutura Produtiva: localizagcdo das principais regides
produto- ras e das que apresentam perspectivas de
crescimento segundo a departamentalizacdo da economia
NDS SEUS Macrossetores;

— Estudos de Regionalizagdo: andlise da capacidade de
atracdo das vdrias regides e nicleos, em seu papel de
distribuicdo varejista e de prestagdo de servicos a uma
populacdo gue resida externamente ags mesmaos;

— Sistema Viario Terrestre: levantamento da infra-estrutura
vidria e suas condigdes, principais entroncamentos e a
localizacdo de regifes que apresentam problemas de
acesso;

— Planos e Projetos: identificagcdo de projetos de investimento
nos segmentos rural e urbano e sua localizagdo.

Deve ser enfatizado que no decorrer deste capitulo sédo
apresentadas informagdes que astdo vinculadas a uma determinada
"Microrregido Geogréfica”. Esta denominagao € utilizada pela Fundacdo
instituto Brasileiro de Geografia e Estatfstica - IBGE e deriva de estudos
elaborados, por este 6rgdo, objetivando dividir o estado em grupos de
municipios com perfis sécio-econdmicos semethantes. O Mapa 2.1

11

permite identificar as cinco "Microrregides Geogréficas” pertencentes ao
Estado do Acre.

2.2. CARACTERISTICAS GERAIS

2.2.1. Aspectos Fisicos

Situado na Regido Norte do Brasil, o Estado do Acre abrange
uma area de 152.589km?, o que corresponde a apenas 1,80% do
territério nacional. E a Unidade da Federacdo mais ocidental e aquela que
est4 inserida, na sua totalidade, no quinto fuso hordrio a partir de
Greenwich, na Inglaterra, o que significa uma diferenca de menos duas
horas em relagdo & hora oficial de Brasilia.

Seus limites geograficos se fazem com os Estados do
Amazonas e Rondénia, enquanto que a fronteira internacional se dé com
a Bolivia e o Peru. O Mapa 2.2 permite visualizar a localizacdo do Estado
do Acre no conjunto da América do Sul.

No tocante ao releva, nota-se que sua formagda é a de uma
plataforma regular, com alturas que oscilam entre 100m e pouco mais
de 300m, na maior parte do estado. Nesta faixa, que estd compreendida
no intervalo das suas fronteiras internacionais do sul e leste e do
Amazonas, a formacdo é de rochas sedimentares, principalmente de
arenitos. A caractefistica marcante destes solos se prende ao fato de
serem eutréficos, ou seja, possuem elevado grau de bases assimilaveis
pelas plantas. Por outro lado, estes solos sdo muito suscetiveis 4 erosao
quando lhe é extrafda a cobertura vegetal. Deve-se assinalar ainda que o
Acre & o Unico estado brasileiro que tem auséncia completa de rochas
cristatinas.

No oeste estadual o relevo se modifica devido a presenca da
Serra do Moa {Contamana ou Divisor), onde a altura chega a
aproximadamente 600m no ponto mais alto. A estrutura geolégica na
regido assemelha-se aquela encontrada em Pucallpa, no Perd, que dista
30km em linha reta da Serra do Moa. Como & regido que circunda
Pucallpa é dotada de expressivos campos petroliferos, € possivel que na
parte ocidental do Acre também haja ocorréncia do mineral.

Ao sul o estado dispde da Estacdo Ecolégica do Rio Acre, com
77.500ha, destinada a pesquisa cientifica e a protegdo ambiental. Com
igual proposta de pesquisa cientifica, a FUNTAC (Fundacdo de
Tecnologia do Estado do Acre), financiada pelo |TTO {Internacional
Tropical Timber Organization), tem estabelecido formas de exploracéo e



€100

PA Aﬁ PLANOD AERDVI"H!G {143
E ESTADU DO  ACRE

~ 4 ANTIGA DIVISAD muUNICIPAL o
- - .
\\ DIVISAO  EM MICRORREGISES GEOGRAFICAS
wincio uu:\ﬁ\\ M ‘maps 2,
o\ \4\
i —®
nasnci 0 )
mm’\
By
{ o
P
¢
LEBENDA

O+ CRUZEIRG DO 8wk,
o2~ yarauacs %
O SENA MADUREIRA

04 = RIO BRANCO

o8- BRASILEIA

smmme LIMITE ENTRE A8 MICRORREQISES
. LIMITE ESTADUAL ) .
e LIMITE MUNICIPAL



b160

.

< venezug:

coudueia \ -

PA EAC PLANO  AEROVIARIO DO

ESTADD D¢ ALRE
O ESTADO DO ATRE

NA AMERICA DO SUL
mapa g2



G100

conservacdo da fauna e da flora da Floresta Estadual do Antimari nos
seus 66.168ha de drea, no momento ndo legalizada.

Sob a responsabilidade do IBAMA (Instituto Brasileirc de Meio
Ambiente e Recursos Renovéveis), a Floresta Nacional do Macaua
reserva-se a fomentar técnicas de exploracdo florestal sustentével,
sobretudo da madeira. Sua drea total perfaz 173.475ha. Se forem
agrupados os espacos reservados para ecologia e reservas extrativistas e
indigenas, chega-se a um total de 4.231.502ha, o que perfaz 26,67%
de todo o Acre. A maior parcela fica com as reservas extrativistas que
absorvem 1.758.880ha, o que corresponde a 41,57% do total das
reservas. As reservas indigenas e ecoldgicas totalizam 1.550.47%ha
(36,64%) e 922.143ha (21,79%), respectivamente. O Mapa 2.3
apresenta a distribuicdo das dreas de protecdc ambiental.

O clima acreano &€, basicamente, equatorial dmido, no sentido
sul e leste, e superimido, no sentido do norte e oeste do estado. Na
primeira regido hd pouco ou moderado déficit de d4gua, enquanto que na
segunda praticamente nao hd auséncia do mineral. A precipitacdo média
anual gira em torno de 2.000mm. No periodo de maio a setembro as
chuvas diminuem devido a uma maior estabilidade atmosférica, sendo
que o periodo de seca mais acentuado se d4 nos meses de julho a
agosto {verao}. O Mapa 2.4 apresenta a tipologia climdtica do Estado do
Acre.

As temperaturas médias anuais variam no intervalo de 22° a
24° centigrados, embora, ocasionalmente, o estado sofra penetragGes
do anticiclone polar antartico que provoca o fendmeno conhecido como
"friagem". Nestes periodos, as temperaturas minimas chegam a menos
de 10° centigrados.

A cobertura vegetal (Mapa 2.5) é bastante uniforme, com
predominancia da fioresta de terra firme chamada de Floresta Ombréfila
Aberta {de Transicdo). Cabe mencionar, gue nos trechos compreendidos
entre Rio Branco e as cidades de Brasiléia, Placido de Castro, Porto Acre
e Sena Madureira sdo encontradas areas antrdpicas, ou seja, areas onde
se tem a acdo do "homem" scbre a vegetagdo natural. Esta acdo se
tornou possivel a partir da presenca de estradas de rodagem que ligam
aqueles municipios. Por dltimo, surgem algumas manchas de Floresta
Ombréfila Densa que é a mais representativa da Amazdnia, sem periodo
biologicamente seco durante o ano e com mais de 2.300mm de
precipitactes anuais.
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A hidrografia (Mapa 2.6) é, em sintese, formada por seis rios
principais. S3o0 eles o Jurua (0 mais extenso deles, com 76.430km* em
terras acreanas, o Purtds {com 76.096km?}, o Tarauacd, o Envira, o laco
e 0 Acre.

O primeiro, que apresenta o curso mais sinuoso de toda a Bacia
Amazdnica, atende a uma populagdo ribeirinha, em torno de 12.400
habitantes, e tem como afluente de expressdo o Rio Tarauacd que, por
seu turno, recebe dguas do Envira. Os trés rios, situados na porgao
ocidental do estado, banham os municipios de Cruzeiro do Sul {Jurué),
Tarauaca e Feijé (Envira).

O Rio Purds, que também apresenta uma sinuosidade
acentuada, localiza-se no lado oriental do estado e atende a uma
populacdo composta de aproximadamente 3.100 pessoas residentes no
Municipio de Manoel Urbano. Seus tributdrios, que merecem destaque,
inclusive do ponto de vista econdmico, sdc os Rios laco e o Acre,
pertencentes aos Municipios de Sena Madureira e Rio Branco,
respectivamente.

2.2.2. 0O Sistema de Transporte

s Transporte Rodovidrio

O transporte rodovidrio estadual é precario em razéo de que
apenas 213km de estradas sdo pavimentadas, o que equivale a 16,84%
do total da malha instalada {1.265km). A disposi¢ao dos rios acreanos
(transversais ao estado) criam ainda problemas para o sistema rodovidrig,
dado que os custos elevam-se em funcdo da necessidade de construcéo
e manutencdo de um numero elevado de pontes.

Contudo, o transporte rodovidrio merece relevo, visto que as
hidrovias, além de sua orientacdo geogréfica desfavordvel, s6 se tornam
perenes a partir do Estado do Amazonas. Com isto, as estradas servem
como alimentadoras do transporte fluvial e sdo por ele alimentadas,
combinando os modos de transporte. O Mapa 2.7 apresenta a malha
rodovidria principal do Estado do Acre.

A BR-364 ¢, sem divida, a estrada mais importante do
estado.Sua essencialidade se prende ao fato de permitir contatos com os
mercados do centro-sul do Brasil e intra-estaduais, que se extendem de
Rio Branco até o Municipic de Cruzeiro do Sul. Mas, somente o trecho
entre Rio Branco e Sena Madureira é inteiramente trafegdvel durante
todo o ano. JA o trecho Feij6-Tarauacé é contingenciado pelo regime de
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chuvas. O restante, Sena Madureira-Feij6 e o trecho Tarauacd até
Cruzeiro do Sul sdo intransitdveis na maior parte do tempo. O Programa
de Desenvolvimento do Setor de Transportes - PRODEST, do Ministério
dos Transportes, para o ciclo 89/91 tem a BR-364 considerada no
corredor da Fronteira Noroeste (FN). Sua rota é FN-1 e a intengdo do
programa é promover a integragdo da regido abrangida peia BR. A fim de
facilitar a ocupacdo do espaco do seu entorno, o programa objetiva
implantar novos Programas de Assentamento Dirigido - PAD.

De acordo com a importancia representada pela BR-364 no
ambito estadual, em funcd@o do seu papel integrador, estdo previstos
fundos oriundos do Plano de Acio Integrada do Acre estabelecido pelo
governo acreano, para o biénio 33/94.Este plano tem o propdsito de
conectar varias localidades & Rodovia 364, através da construgao de
pontes, sendo que mais de 80% dos fundos serdo carreados para a
Microrregiao de Rio Branco (004}, Pertencem ainda a esta microrregido a
totalidade dos valores voltados para a construcdo e pavimentacdo de
vias expressas, somando 35b, e a construgcdo de um terminal rodovidrio
de 1.060m?, ,

A outra rodovia federal importante é a BR-317, que atravessa
transversalmente o estado alcancando a Cidade de Assis Brasil, no
sudeste do Acre. Os intervalos da divisa AC/AM entroncamento AC-40 e
Brasiléia - Assis Brasil sdo utilizdveis unicamente na estacio seca. Para o
outro intervalo {entroncamento AC-40 - Brasiléia} ndo ha restricao.

No PRODEST, a BR-317 recebe a denominacdo de Rota FN-5.
Este programa propde o incremento do intercdmbio com o Peru e a
Bolivia, bem como entre a drea ocupada pela BR e a capital do estado e
outros centros extra-estaduais. Espera-se inclusive promover o turismo
nas fronteiras internacionais.

Pelo lado das rodovias estaduais, o destaque é a AC-10. E
através dela que sdo transportados os produtos que entram e saesm de
Porto Acre, sobretudo quando da impraticabilidade do porto de Rio
Branco durante a vazante do Rio Acre. Desta forma, vé-se a ocorréncia
da integracdo dos modos de transporte fluvial e rodovidrio, no periodo
das secas.

A Estrada AC-90 (Transacreanal tem um significado especial
para o estado porquanto tem a intengdo de povoar © interior.
Encontra-se, entretanto, num estagio muito aquém do ideal, pois conta
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com apenas 98km de estrada aberta, dos quais apenas 24km sdo
pavimentados.

A AC-40 tem caracteristicas regionais, pois atende aos
Municfpios de Senador Guiomard e Placido de Castro. Encontra-se
completamente asfaltada e por isto facilita a comunicacdc com a
BR-317, bem como oferece auxilio as estradas vicinais do PAD
{Programa de Assentamento Dirigido) Pedro Peixoto. Este PAD também &
atendido pela AC-401 que liga Placido de Castro 2 BR-364.

No Plano de Acgdo Integrada {93/94), mencionado
anteriormente, constam ainda entre seus objetivos e metas para o setor
rodovidrio: restauracdo, melhoria e asfaltamento de 76km de rodovias;

construgdo de 687m de pontes de madeira;
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recuperagac 708m de pontes de madeira;

restauracdo e methoria de 235km de estradas vicinais;

conservacio de 181km de estradas vicinais.

Deve-se observar que a maior parte destes programas de
melhorias destina-se a atender a Microrregido 004 (Rio Branco}.

» Transporte Hidrovidrio

No que concerne a rede hidrogréfica, nota-se que, embora o
Acre conte com uma grande quantidade de rios, os mesmos nao
propiciam ¢ contato entre os principais municipios acreanos porque séo
transversais ao estado. Em termos de acesso, 0s rios gue mais
contribuem com a economia do Acre sdo, sem divida, o Jurud e o
Purus. Isto porque eles sdo as principais vias de comunicacao do estado
com Manaus {AM), cidade da qual o Acre depende para o suprimento de
bens e servigos. Seus mais importantes afluentes séo o Acre e o laco, no
caso do Purus, e o Tarauacd, no caso do Jurua.

0O Jurud funciona também como meio de acesso dos
Municipios de Eirunepé, Envira e Ipixuna — todos eles do Amazonas —
até Cruzeiro do Sul, a qual estdo vinculados comercialmente, segundo
estudos de polarizacao elaborados pelo IBGE.

Consciente do papel exercido pelos Rios Jurud e Purus, o
Ministério dos Transportes, através do PRODEST, os inclui na sua politica
de desenvolvimento regional. A finalidade, de uma forma geral, é a de
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dotar a regido abrangida por estes rios de infra-estrutura capaz de
melhorar as condigdes de comercializacdo das localidades.

Por exercer fungbes comercial-portudrias o Rio Acre é o de
maior expressdo em termos econdmicos. Outra particularidade deste rio
estd atrelada as falhas que vém ocorrendo em suas margens,
conseqliientemente, provocando danos nas construcdes ribeirinhas que
estdo sendo abandonadas. A navegacdo com o Amazonas pode ser feita
durante o ano todo, no trecho até Porto Acre, sem restricdo; contudo, no
periodo seco pode-se chegar apenas até Rio Branco.

Assim como o anterior, 0 Rio laco é utilizado para fins
econdmicos. A castanha e a borracha sdo os produtos escoados por elg,
que no Acre é navegavel, em sua maicr parte. Da mesma forma, os Rios
Taravacd e Envira, este tributdrio do anterior, tém navegabilidade em
quase todo o estado, sendo que o segundo praticamente cobre o Acre
por completo nas cheias.

De acordo com a politica de aproximacédo do interior estadual e
das relagdes de troca existentes nos centros de maior envergadura, o
Plano de Acac Integrada respondera pela construcdo de portos com
terminais de carga e passageiros dotados de infra-estrutura bdsica. Com
efeito, serdo construidos 6.048m*“ de portos, onde as Microrregides
001, 002 e Q05 consignario, respectivamente, 48%, 27% e 25%, dos
investimentos.

s Transporte Aéreo

Devido as oscilagdes pluvi e fluviométricas a que o Acre estd
sujeito, provocando a interrupgdo do trénsito rodovidrio ou mesmo dos
rios, que ja sdo perpendiculares ao estado e morosos, o transporte aéreo
representa uma opgdo imprescindivel até para a sobrevivéncia de
algumas localidades. A despeito desta necessidade, observa-se que as
linhas aéreas regulares atendem somente aos centros de Rio Branco e
Cruzeiro do Sul, que sdo os pélos mais desenvolvidos do estado. Os
Municlpios de Sena Madureira, Manoel Urbano, Feijd, Tarauaca e Assis
Brasil sdo servidos pela Aviacdo Geral {aviacao privada e taxi aéreos),
onde todas as ligacOes se ddo com a capital do estado, com excecédo da
ligacdo Feijo - Tarauaca.

Rio Branco cumpre uma funcdo tdc significativa em nivel
regional que, além das ligacGes aéreas intra-estaduais, taxis aéreos
permanecem operando de forma sistemética com as cidades de
Eirunepé, Envira e Boca do Acre, no Estado do Amazonas. Da mesma
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forma, Cruzeiro do Sul também desempenha um importante papel, tanto
no contexto intra-estadual, quanto no ambito regional, conectando-se,
neste caso, por via aérea (tdxi) com as cidades de Eirunepé, Envira e
Ipixuna.

Com relacdo aos Municipios de Xapuri e Brasiléia, hd o
predominio da aviacdo privada em virtude, no caso da segunda, da
presenca de grandes empreendimentos pecuaristas e pelo fato de
representar um municipio de fronteira.

No quadro seguinte pode-se visualizar o percentual de
subprogramas de transporte, dividido entre as microrregides.

+ Transporte de Carga

No que se refere ao transporte de carga, observa-se um
predominio do modal rodovidrio {81,81%), comparado com o hidroviario
{16,40%) e o aéreo {1,80%)}, de acordo com informacGes do PRODEST.

O modal rodoviério é o responsével pelo transporte de todos os
géneros agricolas, que sdo praticamente voltados para © consumo
interno. Responde também por uma grande parcela das importactes que
chegam das regides do sul do Pais.

As exportacbes sdo feitas basicamente através de rodovias,
limitando-se a produtos extrativos (borracha e madeira) e pecudrios
(carne bovina).0Os principais mercados sdo os de Sdo Paulo (borracha),
Parand {madeira), Rondénia e Amazonas (carne bovinal.

0O modal hidrovidrio, embora possa vir a ter um desempenho
aprecidvel no transporte de carga, dado ao potencial existente, em razdo
da relativa uniformidade de relevo, acaba por esbarrar na deficiente
estrutura portudria.

No caso do modal aéreo, o0 PRODEST pretende intensificar
principalmente no que se refere ao transporte de produtos mais
sofisticados. Neste particular, 0 fransporte aéreo apresenta-se como uma
importante alternativa, tendo em vista a maior rapidez de suas operacdes.

2.2.3. .Demografia

A dindmica de ocupacdo do espago acreano se deu no final do
século passado, fruto da exploracdo da borracha e sua alta cotacédo nos
mercados internacionais. A abundancia de hévea {borracha) silvestre na
Regidc Amazbnica atraiu uma grande leva de migrantes, sobretudo
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nordestinos. E foi através dos eixos fluviais do Juruéd e Purus que se deu
a penetracdo no Estado do Acre, até entdo territério boliviano.

A atividade extrativista perdurcu hegemonicamente durante as
duas primeiras décadas deste século. Com a chegada da denominada
"Grande Depressdao Americana” e com o aumento expressivo da
producdo dos seringais da Malédsia, houve um declinio acentuado no
ciclo da borracha. A repercussio destes acontecimentos sobre a
demografia foi imediata, pois passou a experimentar paralizagao e,
posteriormente, diminuicdo do nimero de residentes. No periodo da
"Segunda Guerra Mundial” verificou-se uma pequena recuperacao,
porém pouco modificou o panorama geral da ocasido.

Com a ajuda do Quadro 2.2, pode-se observar que, em termos
evolutivos, a Regido Norte obteve uma forte expansdo populacional,
principalmente, no periodo 70/80, periodo este que coincide com a
maturacdo dos projetos de implantagdo dos eixos rodovidrios, iniciados
na década de B0, e da conseqliente expansio da fronteira agromineral.
Apesar do Acre ficar aqguém dos demais estados da regido, sua taxa de
crescimento populacional no periodo analisado {3,42%) foi superior a
taxa média nacional (2,48%).

No periodo subseqiiente (80/91) o Acre manteve seu acréscimo
populacional relativamente estdvel, na faixa dos 3%, e a Regido Norte se
sustentou nos 5%, enquanto que o percentual nacional apresentou
nitida queda (1,89%).

Voltando-se para o Quadro 2.3, pode-se notar que a Regido
Norte elevou sua participacdo populacional no contexto nacional,
sobretudo a partir de 1980, quando as taxas de crescimento saltaram
para os 5,00%, aproximadamente.

Inversamente, no Acre houve um decréscimo paulatino de
participacdo no contingente populacional da Regido Norte, sendo que
ap6s 1980 o estado passou a ocupar a quarta posigac no namero de
habitantes, j& que até entdo era o terceiro.

O aumento de participacdo demogréfica do estado registrou-se,
apenas, durante o periodo 40/50, periodo este que coincide com a
Segunda Guerra Mundial.

22

No que concerne a distribuicdo do efetivo populacional urbano,
verifica-se, através do Quadro 2.4, que ndo houve um crescimento
homogéneo em todo o espago regional. A populagdo urbana da Regido
Norte teve um acompanhamento evolutivo prdximo ao do Brasil até o
final da década de 60. Somente a partir de 1970, pelo mesmo
fénomeno apontado para o aumento populacional total (condicGes
rodovidrias), é que houve um incremento do efetivo urbano. S6 que, com
relacio a Regido Norte, a evolucio se deu apenas apds a consolidagdo
do aparelhamento urbano local e pela via da politica agréria regional, de
caracteristicas concentradoras de terras, ocasionando a migracac para
as dreas melhor equipadas. Com relagdo ao Acre, semelhante
argumentacdo pode ser tracada.

Com o esgotamento das dreas disponiveis para fins agrdrios, e
a manutencdo da politica fundidria regional, as taxas de crescimento, no
periodo 80/90, apresentaram involucao.

O Acre foi o estado da regido a ter uma flagrante elevacédo do
nivel de urbanizacdo a partir de 1960, embora esta tenha sido uma
tendéncia geral observada no Pais. Apesar disto, a populacdo rural ainda
é maior do que a poputacdo urbana.Tém contribuido para isso os PIC
(Projeto Integrado de Colonizacio), coordenados pelo INCRA (Instituto
Nacional de Colonizacdoc e Reforma Agrdria}. Através do Quadro 2.4,
nota-se que 6.947 novas familias foram assentadas no estado, até
outubro de 1992,

Conforme afericio realizada em 1989 pela SUCAM
(Superintendéncia das Campanhas de Saudde Puablical, o Acre possui uma
populacdo de 391.766 habitantes, dos quais 214.776 residem no meio
rural, ou seja, 54,82%. A prevaléncia da populacio rural € resultado da
base econdmica estadual voltada para o setor primdrio.

O relativo isolamento do ceste do estado {Microrregites 001 e
002), em funcdo das dificuldades de transportes terrestres, devido as
condicbes de transitabilidade da BR-364 e em virtude das hidrovias
apresentarem dificuldades do mesmo género, reproduz os seus 32,91%
de participacdo no contingente total do estado. E no leste acreano, por
outro lado, gue se localiza a capital estadual, que & o municipio dotado
da melhor estrutura sécic-econémica local e responde por 38,16% do
contingente estadual, como informa o Quadro 2.5.
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No quadro urbano a participacdo de Rio Branco no estado é
ainda mais expressiva, atingindo o percentual de 61,98%. As taxas de
crescimento da capital deverdo ampliar-se bastante com a pavimentacio
do trecho Rio Branco - Porto Velho da BR-364.

2.2.4. Estrutura Produtiva
» Setor Primério

De acordo com o Quadro 2.6, observa-se que a distribuicao
das propriedades rurais no Acre segue um padrdao concentrador de terras
na maioria dos municipios. Os grandes imdveis atingem a marca de
88,50% das é&reas rurais. Os dnicos municipios gue estdo menos
associados a este padrdo sdo Pldcido de Castro e Senador Guiomard.
Neles os latifdndios ndo ultrapassam o percentual de 50% das &reas
totais dos imdveis rurais. JA nos demais municipios a realidade é
completamente oposta, sendo que as concentragdes fundidrias mais
acentuadas se ddo em Manuel Urbano, Sena Madureira, Feijé e Tarauacd.

Embora o Setor Primério seja bastante variado, as culturas que
o compdem sdo do tipo tradicionais. Pelo lado da agricultura, a
mandioca mantém a primazia na geracdo de renda do setor. Ela, por si
sd, representa 48,83% do valor consignado no segmento agricola. Se
forem consideradas as plantagfes de arroz, milho, banana e feijdo o
resultado alcanca o patamar de 90,76% da soma auferida pela
agricultura.

A grande parcela da producdo agricola € direcionada ao
consumo interno. A fatia destinada ao mercado externo & enviada,
basicamente, ao Estado do Amazonas, embora represente apenas 0,97%
das exportactes do Acre.

Rio Branco figura como o maior produtor de géneros agricolas
do estado. Isto se deve, em grande parte, a dimensédo do seu mercado
consumidor.

Além da capital, o Municipio de Plécido de Castro, que dista
95km dela, também figura entre 0s cinco principais produtores das cinco
culturas apontadas como mais significativas (mandioca, arroz, milho,
banana e feijdo). A cidade tem importancia fundamental no
abastecimento de Rio Branco, em virtude da proximidade existente entre
elas.
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Do ponto de vista da formacdo de renda do segmento agricola,
mais uma vez é patente a inser¢do de Rio Branco na primeira colocacao.
Por extensdo, pode-se afirmar 0 mesmo com relagdo a Sena Madureira e,
num plano mais abaixo, Placido de Castro.

O segmento agricola no Acre enfrenta dificuldades para se
desenvolver. Se forem somadas as dreas destinadas a reservas
indigenas, biolégicas, ecolégicas e extrativistas e o parque nacional,
assim como o fato de haver uma expressiva quantidade de solos
arenosos g além disto, grandes latifindios com fins especulativos,
sobram poucas areas que podem ser efetivamente utilizadas para fins
agricolas. Adicicnalmente, quando os espacos disponiveis nao sédo
ocupados pela agricultura, esta é substituida pela pecudria.

Visando impulsionar a produgdo agriccla do Acre, inclusive com
a finalidade de gerar excedentes exportiveis, o governo estadual
pretende adotar medidas nos seus varios segmentos: sistema de
armazenamento, propriedade da terra, assisténcia técnica ao produtor e
sistema de informac&do. Tais medidas estdo embasadas no Plano de Acdo
Integrada, do qual constam subprogramas gue atendem ao objetivo
citado.

No que concerne especificamente a atividade pecuarista,
evidencia-se que a bovinocultura, embora tenha se desenvolvido num
periodo mais recente, é a criacdo predominante no estado {63,90% do
rebanho total). A propésito, 0 excedente da criacdo destinada ao abate
& direcionado para o mercado externo, principalmente Manaus. Neste
contexto, o Municipio de Rio Branco surge como produtor de maior
relevancia, compreendendo 27,53% das cabecas existentes no Acre. A
Microrregiio 004, na qual se localiza Rio Branco, responde por 43,09%
do rebanho total do estado. O conjunto dos animais presentes na
Microrregido 004 - composta pelas localidades de Rio Branco, Senador
Guiomard e Pldcido de Castro - juntamente com 0s animais criados na
005 (Xapuri, Brasiléia e Assis Brasil), perfaz um percentual de 73,79%
da pecudria bovina acreana. Os Municipios de Xapuri e Brasiléia estdo
envolvidos em grandes empreendimentos pecuaristas e sao,
respectivamente, 0 sequndo e terceiro maiores detentores de rebanho
bovino no estado, 0 que corresponde a 15,30% e 14,93% do total.

A criagde de porcos tem nas cidades de Brasiléia, Placido de
Castro, Sena Madureira e Rio Branco a maior parte do efetivo estadual
{49,12%) e representa 29,43% do rebanho total.
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As duas criacdes supramencicnadas estdo também incluidas no
Plano de Acdo Integrada do Acre. Para ambas serdo colocadas em
pratica condicbes para o desenvolvimento da atividade, a partir do
estabelecimento de assisténcia técnica e extensao rural aos produtores.

A producdo animal deverd se expandir, de maneira
diversificada, com a introdugdo dos subprogramas que reservam atengio
as atividades de criagdo de ovinos e caprinos,

O Sudeste Acreano (Microrregides 003, 004 e Q05), por ser a
regiio do estado onde se origina parte substancial da producdo
agropecudria, associada a sua condicdo de mercado consumidor primaz,
suscitou um tratamento especial do governo local na alocagdo de
recursos do Plano de Acdo Integrada.

Quanto ao extrativismo vegetal, & notdria a significancia deste
segmento para a sécio-economia local. Nele estd alocada uma expressiva
quantidade de recursos humanos do Setor Primério. Da mesma forma se
diz com relacdo @ composicdo da renda do setor, visto que ocupa uma
posicao privilegiada na estrutura dos recursos primdrios auferidos.

A madeira em tora e a hévea (borracha) sao, nesta ordem, os
produtos de destaque. Seus principais mercados estdo situados na
Regido Sudeste do Pais, onde se sobressai o Estado de S&o Paulo.

A extracdo da castanha do Brasil é outra prética bastante
difundida no Acre, cujo objetivo é atender & demanda extra-estadual.
Para a castanha "in natura”, 49,45% da producio é vendida para Séo
Paulo, saindo por via terrestre. Pelo modo fluvial sdo enviadas 33,86%
da producdo ao Estado do Pard. J4 o mercado exterior é provido com a
totalidade da producgao da castanha “beneficiada”.

e Setor Secunddrio

O Acre apresenta um reduzido parque industrial, reflexo da sua
vocacgdo histérica em nivel produtivo e por ter sido uma regido marginal
ao desenvolvimento capitalista ocorrido no Brasil. Dentro deste escopo,
0 Acre canaliza uma quantia muito pequena da renda do Setor
Secundério brasileiro.A estrutura estd calcada em empresas que nao
necessitam de elevadas doses de capital, onde a exploragcdo da madeira
e seus derivados, junto com a borracha, sdo atividades dignas de nota.

Uma dificuldade que se impde no estado se prende a
caracteristica do mercado consurmidor, que é muito pequeno e, ao
mesmo tempo, disperso, em virtude das condigfes vidrias disponiveis.
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[sto, isoladamente, j& representa um desestimulo a instalacdo de novas
empresas. Ademais, o infimo potencial hidrelétrico acreano limita ainda
mais as perspectivas industriais, em razdo da necessidade de utilizacdo
de energia termoelétrica, 0 que acaba onerando os custos dos produtos
finais.

A despeito das caracteristicas econdmicas geradas pelo tipo de
energia produzida, impde-se ao estado a necessidade de expandir ndo s6
a rede distribuidora atual, como também a poténcia instalada e sua
utilizacdo racional. Em conformidade com o0s aspectos apontados, o
Plano de Acdo Integrada deverd reduzir os efeitos negativos causados
pela presente estrutura energética estadual,

Como atenuante, © Municipio de Rio Branco é dotado de um
conjunto industrial bem maior do que o restante do estado. A parcela
que Ihe cabe no fluxo setorial de recursos do estado foi, praticamente,
de 70,00% em 1985. Com a inclusdo de Cruzeiro do Sul o0 mesmao valor
chega a 93,05%. Esta forma de industrializacdo concentrada dificulta a
disseminacdo do capital pelo espaco regional.

Igual situacdo pode ser observada quanto ao aporte de capital
nas microrregides, como consta no Plano de Acdo Integrada do Acre,
onde a de Rio Branco (004} foi privilegiada. Do total das inversdes
direcionadas as microrregides 93,96% foram concedidas & capital, se
bem que © total represente 21,03% do montante investido pelo estado
no Setor Secunddrio.

Neste panorama, estdo previstos melhoramentos na
infra-estrutura externa e de algumas zonas do distritc industrial da
capital, tendo em vista a consolidacdo do mesmo.

O crescimento esperado do atual distrito industrial de Rio
Branco acusa a necessidade de ampliacdo das dreas voltadas a esta
finalidade. Em conformidade com a realidade citada e na tentativa de
solucionar o problema, foi desenvolvido um projeto que visa a
implantagdo de um novo distrito industrial de Rio Branco.

Considerando-se a caracterfstica concentradora da indus-
trializacdo acreana e suas repercussdes sobre o espaco regional,
elaborou-se, dentro do PAl, o Subprograma 346, que tem dentre as suas
pricridades a disseminacgao do capital e onde a principal énfase se traduz
na implantacdo do distrito industrial de Cruzeire do Sul.
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QUADRO 2.1. — DISTRIBUICAO DOS SUBPROGRAMAS DE TRANSPORTE, POR MICRORREGIAO GEOGRAFICA (%)
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SUBPR. OBJETIVOS MICRORREGIAQ ESTADO
001 002 003 004 005
Dotar de infra-estrutura o setor aeroportuario visando a

023 seguranca do usudrio e a regularidade da navegacdo aérea. 10,00 30,00 30,00 15.00 15,00 T

0256 Edificacédo de prédios para o servico publico. 12,60 15,00 16,25 50,00 6,25 —
Implantagdo e melhoria da infra-estrutura rodovidria. 3,33 6,67 4,67 66,67 18,67 —

531 Planeja_mento, irqplantacéo, asfaltamento, restauracédo e 20,00 10,00 10,00 50,00 10,00 _
melhoria de rodovias.

532 Construgéo, operacdo e manutencdo de terminal rodovidrio. — — — 100 — —
Implantacdo de pontes des_tinadas a ligar centros de _ - _ 100 . _
producdo a rede rodovidria bdsica.

534 Implantacdo, pavimentacdo, conservagao, restauvracédo e
melhoria de estradas vicinais, destinadas a ligar os centros; 20,00 11,25 11,25 47,50 10,00 —
de producéo & rede rodovidria basica L
Construcdo, manutencdo € operagao da infra-estrutura

i 562 portudria de vias interiores de navegacéo. 48,00 27,00 _ — 25.00 _

574 Implantacdo e construgdo de vias de descongestionamento _ _ _ 100 _ _

{expressas) do trafego e de acesso aos centros urbanos.

FONTE: Plano de Agio Integrada do Acte - 1293/1994
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QUADRO 2.2. — EVOLUCAO DA POPULACAQ TOTAL
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ANO| 1840 1950 1960 1970 1980 1991!"
ESTADO POP. TOT. POP. TOT. TAXA POP. TOT. TAXA POP. TOT. TAXA POP. TOT. TAXA POP. TOT. TAXA
ACRE 79.744 114.788 3,81 158.184 3,26 216.299 3,13 301.303 3.42 417.437 3,01
AMAPA 30.937 36.972] 1,80 67.750| 6,24 114.359| 3,55 175.267 4,36 289.050| 4,65
AMAZONAS 418 872 a 507.628 1,956 708.459 3,39 955.235 3,03 1.430.391 4,12 2.088.682 0
PARA 913.838 1,119.790 2,05 1.629.293 3,17 2.167.018 3,55 3.403.391 4,62 5.084.726 3,72
RONDONIA 14.308 37173 10,01 69.792 6,50 111.064 3,13 491.069; 16,02 1.130.400 7,87
RORAIMA 10.541 17.834 5,40 28.304 4,73 40.885 3,76 79.159 6,83 215.790 9,556
TOCANTINS — — — — — — — 738.884| — 920.136| 7,59
TATAL REG[AO 1.467.94Q 1.834.185b 2.25 2.561.782 3,40 3.603.860 3,47 5.880.268 5,02 10.146.218 5,03
BRASIL 41.165.289| 51.941.767 2,35 70.070.457 1,35 83.139.037 2,89| 119.002.7086 2,48 146 154,502 1,89
FONTE: IBGE - Censos Demogrificos de 1940, 1950, 1960, 1970, 1980 e 1981

TAXA de Crescimento Média Geométrica em % a.a.

"k Populagéo Projetada
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QUADRO 2.3. — EVOLUCAOQ DA PARTICIPACAO DA POPULACAO TOTAL

ANO 1940 1950 1960 1870 1980 1991[1l
POP. POP. POP. POP. POP. POP.

ESTADO ToT. ™ ToT. TP T ToT. TP TX TOT. TP TX ToT. TP TX TOT. TP ™
ACRE 79.744 5,43 114.788 6,26 3,81 158.184 8,17 3,28 215.290 5,97 3,13 201.303 512 3,42 a17.437 4,52 3,01
AMAPA 30.937 2,11 36.972 2,02 1,80 67.750 2,64 6,24 114.359 3,17 3,55 175.257 2,98 4,36 289.050 3,13 4,65
AMAZONAS | 418572 | 28,51 507.628 | 27,68 1,85 708.459 27,85 3,39 965.235 | 28,51 3,03 | 1.430.391 | 24,32 412 | z.0sses2 | 22,64 3,50
PARA g13.838 | 6225 |1.119.790 | 61,05 2,05 |1.529.293 | 59,70 317 | 2167018 | 6013 2,55 | 3.403.391 | 67,88 4,62 |5.084726 | 6511 3,72
RONDONIA | 14.308 0,87 37173 2,03 10,01 89.792 2,72 8,50 111084 2,08 213 431.069 8,35 18,02 | 1.130.400 | 12,25 7,87
RORAIMA 10.541 0,72 17.834 0,87 5,40 28.304 1,10 4,73 40,985 1,12 3,75 79.159 1,35 6,83 215.780 2,34 9,55
TOCANTINS _ . _ _ _ _ _ —_ —_ — — 73B.884 —_ —— 920,136 —_ 7,59

Tg;é:"&g‘“ 1.467.040 | 3,57 | 1.634188 | 3,53 2,26 | 2.561.782 | 3,66 3,40 | 3603860 3,87 3,47 |sBsosio| 494 502 |s.226.085 | 6,31 5,08
1
BRASIL |47.%66.288] —  |61.941.787] — 2,35 |70.670.457 — 1,35 93.132.037| — a,gg [119.002.708 2,48 148754502 1,88

FONTE: IBGE - Censos Demograficos de 1940, 1950, 1960, 1870, 1980 & 19291
TP - Taxa de Participac@o dos estados na Regidc Norte e, desta, no Brasil - em %
TX - Taxa de Crescimento (Média Geométrical em % a.a.

") Populagio Projetada




6200

28

QUADRO 2.4. — EVOLUCAOQ DA POPULACAOQ URBANA

ANO 1940 1950 1960 1970 1980 1990(")

ESTADO POP.URB. | POP.URB. | TP | TX | POP.URB. | TP | TX | POP.URB. | TP | TX | POP.URB. | TP | TX | POP.URB. | TP | TX
ACRE 14.138 21,272 | 3,66 | 417 | 32700 | 341|439 | 59.307 | 365|613 | 132.169 |4,35 8,34 | 235300 | 4,72 | 5,94
AMAPA — 13.900 | 2,39 | - 34.794 | 3,63 | 9,61 | 62.451 |3,84|6,02| 103.735 | 3,42 |520| 164.200 | 3,29 | 4,70
AMAZONAS 104.789 137.736 123,71 2,17 | 232.917 |24.32| 5,39 | 405.831 |24,95| 5,71 | 856.617 |28,20| 7,76 | 1.423.300 |28,53 | 5,21 |
PARA 286.8665 389.011 |66,97| 3,09 | 614.973 [64,21| 4,69 | 1.021.966 |62,83| 5,21 | 1.667.356 |54,90| 5,02 | 2.601.200 |52,14 | 4,55
RONDONIA — 13.816 | 2,38 | — 30.186 | 3,15 | 8,12 | 59.564 | 3,66 | 7,03 | 228539 | 7,52 |14,39| 479.900 | 9,62 |7.70
RORAIMA — 5132 | 0,88 | — 12148 | 1,27 [ 9,00 | 17481 | 1,07 [371 | 48734 | 1,60 |10,80| 84.600 | 1,70 | 5,67

ng&'ag‘“ 405.792 580.867 | 3,09 | 3,66 | 957.718 | 3,06 | 5,13 | 1.626.600 | 3,12 | 5,44 | 3.037.150 | 3,76 | 6,44 | 4.988.500 | 4,42 | 5,09

BRASIL 12.880.182 | 18.782.891 | — | 3,84 | 31.303.034 | — | 5,24 | 52.084.984 | — | 5,22 | 80.836.409 4,44 [112.743.700| — | 3,43

FONTE: IBGE - Crescimento e Distribuicio da Populac@o Brasileira - 1940(80) de 1980
IBGE - Anuario Estatistico do Brasil - 1990
TP - Taxa de Participacéio dos estados na Regido Nerte e, desta no Brasil - em %
TX - Taxa de Crescimento Média Geométrica, em % a.a.
N&o est§ incluido o Estado de Tocantins
{*) Populagdo Projetada
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QUADRO 2.5. — DISTRIBUICAQ POPULACIONAL DO ACRE / MUNICIPIO
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POPULAGAO | POPULACAO TAXA DE TAXA DE _ POPULAGCAO TAXA DE TAXA DE_

MUNICIPIO URBANA CRESCIMENTO | PARTICIPACAOQ TOTAL CRESCIMENTO | PARTICIPAGCAO
CRUZEIRO DQ SUL 22.882 7,42 12,23 93.935 2,48 16,32
MANCIO LIMA 1.355 0.76 0,77 13.822 7,08 3,563
FEO 5.1567 1,87 2,91 21.293 0,76 5,44
TARAUCA 8.023 1,40 4,53 29.871 0,42 7,62
MANOEL URBANO 2.200 11,88 1,24 6.753 0.96 1,72
SENA MADUREIRA 9.151 3,22 5,17 26.997 1,37 6,89
RIO BRANCO 109.696 2,20 61,98 149.488 2,46 38,16
PLACIDO DE CASTRO 2.226 2,95 1,26 22.029 9,69 5,62
SENADOR GUIOMARD 6.847 9,30 3.87 20.438 8,43 5,22
ASSIS BRASIL 1.782 20,54 1,01 5.381 16,27 1,37
BRASILEIA 4.004 -2,14 2,26 16.800 2,01 4,31
XAPURI 3.667 1,07| 2,07 14.861 -0,13 3,79

TOTAL 176.990 2,96 100 391.966 2,72 100

FONTE: SUCAM (Superintendéncia das Campanhas de Sanide Publica), de 1988
Taxa de Crescimenta (Média Geométrica), de 1980 a 1988, em % a.a.
Taxa de Participagso do municipio no estado, em %
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QUADRO 2.6. — DISTRIBUICAO DAS AREAS RURAIS DOS MUNICIPIOS (CLASSIFICACAO)
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% AREA TOTAL

IMOVEIS RURAIS (2)

MGR MUNICIPIO (1 MINIFONDIO ”&ﬁ_’g&g ES’R EMPRESA RURAL LAEF#E'“?S"%SOR
001 |CRUZEIRO DO SUL 6,37 13,07 84,31 2,62 —
MANCIO LIMA 0,72 32,69 60,28 6,43 —
00y FEWO 11,67 1,10 63,97 2,46 32,47
TARAUACA 8,67 4,67 67,33 5,05 22,95
003 |MANUEL URBANO 5,00 1,03 70,72 1,64 26,62
SENA MADUREIRA 22,05 2,49 75,74 2,07 19,70
RIO BRANCO 9,57 16,90 63,99 5,73 13,38
004 |p ACIDO DE CASTRO 1,97 65,89 33,55 0,56 —
SENADOR GUIOMARD 1,08 52,94 41,15 5,91 —
ASSIS BRASIL 0,94 9,24 85,09 5,67 —
005 gRASILEIA 3,07 38,52 58,79 2,69 —
XAPURI 7,03 7,70 85,50 6,80 _
OUTROS (3) 21,83 1,70 39,76 4,20 54,33
ESTADO 100 7,87 63,90 3,63 —

FONTE:

INCRA - Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agraria — Divisdo de Cadastro e Tributagédo - 1989
{1) % da area total do municipic — drea rural total {(ha) do municipio / rea rural total {ha) do estado

{2} dados em %. ex: érea total dos minifindios = area total dos minfindios do municipio / 4rea total do municipio
{3} compreende as Cidades de Jordao, Mal. Tamaturgo, Mario Lebdo, Porto Acre e Santa Rosa
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Dentro da 6tica de arrefecer a concentracéo industrial, constam
do subprograma a implantacdo de minidistritos industriais em Sena
Madureira, Brasiléia, Vila Extrema e Nova Califérnia — as duas dltimas
localizadas numa antiga drea em litigio com o Estado de Rondénia.

Sob a responsabilidade exclusiva do estado, (na definicdo da
aplicagdo de fundos) estdo relacionadas acfes que colaboram para a
criagdo de cooperativas, tais como: fomentar a abertura e cadastro de
empresas, pesquisa e etaboracéo de perfis industriais e agro-industriais,
assisténcia &s empresas nas atividades gerencial, contabil e financeira,
dentre outras.

Em Rio Branco hd predomfnio de indlstrias de bens inter-
mediarios, como a madeira e a borracha. Pela participacdo no Valor de
Transformacdo Industrial {VTI] podem ser destacados, ainda, géneros
de produtos alimentares e transformacdo de produtos minerais nao
metélicos.

«  Setor Tercidrnio

O Setor Tercidrio consiste no principal elemento, dentre os
macrossetores, @ movimentar cifras no Acre. Nele sdo registrados
81,93% de participagao no Valor Bruto da Produgda {(VBP) estadual. Rio
Branco, com 67,29% de representagdo do Setor Tercidrio do estado, e
Cruzeiro do Sul, com 11,80%, sdo os sustentdculos comerciais do Acre.
Isto é comprovado nos Estudos de Regionalizacdo empreendidos pelo
IBGE, que tém por finalidade hierarquizar os municipios do Pais, segundo
a especialidade de cada um deles nos fluxos de fornecimento de bens e
servicos. Ou seja, como se dé o relacionamento entre os centros no que
tange a produtos e servigcos. O Quadro 2.6 estabelece as classificacbes
previstas pelo IBGE.

(n O Valor da Transformacao Industrial vem a ser o resultado do Valor Bruto da
Produgédo (VBP}, deduzidos os pagamentos derivados da produgso, ou seja, o VBP
menos os encargos necessarios a produciio {matérias-primas, energia elétrica,
combustiveis e Ilubrificantes etc}. Pode-se dizer que ele representa uma
aproximacio do Valor Agregado {Acrescido) a produgéo, VBP-COIl {Custo das
Operacdes Industrials).
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QUADRO 2.7 — CLASSIFICACAO MUNICIPAL NOS ESTUDOS DE

REGIONALIZACAQ
ORDEM DENOMINACAO
1 Metrépole Regional MR
2 Centro Submetropolitano CSM
3 Capital Regional CR
4 Centro Sub-Regional CSR
5 Centro de Zona CZ
B Municipio Subordinado | MS

FONTE: IBGE - REGIOES DE INFLUENCIA DAS CIDADES

O Diagrama 2.1, a seguir, apresenta, a partir dos Estudos de
Regionalizacdo deo IBGE, o esquema de polarizacdo dos municipios do
Acre. Com ele fica evidente que os munictpios do Acre se enquadram em
apenas trés classificacdes (Capital Regional, Centro de Zona e Municlpio
Subordinado), o que equivale a dizer que o estado carece de uma melhor
organizacdo espacial entre os centros.

A classificagcdo mais elevada no estado ¢ a de Rio Branco
(Capital Regional), sendo este um municipio que subordinado a Manaus.
Os demais municlpios, com excecdo de Cruzeiro do Sul e Brasiléia, que
$a0 centros de zona, enquadram-se na Ultima categoria.

Embora Cruzeiro do Sul e PBrasiléia ocupem a mesma
classificacdo, isto ndo quer dizer gue estejam no mesmo nivel de
desenvolvimento. Ao contrario, Cruzeiro do Sul nfio s6 é mais
desenvolvido, como a quantidade de centros polarizados é maior e o
porte deles igualmente superior.

Buscando desenvolver uma estratégia de comércio participativo
entre o0s centros estaduais e, a0 mesmo tempo, incorporar o restante dos
municipios aos padrdes comerciais mais préximos daqueles observados
em Rio Branco e Cruzeiro do Sul, o governo do estado, através do Plano
de Acfo Integrada do Acre, se dispbe a criar mecanismos de carater
administrativo para apoiar as atividades comerciais.

Por outro lado, a realizacdo de feiras intermunicipais e
exposicOes de produtos artesanais também se coadunam com a
proposta integradora do pfano.
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E a partir do segmento comercial que se pode ratificar o grau
de dependéncia do estado com relagdo aos mercados extra-estaduais.
Conforme o Anudrio Estatistico do Acre, em 1988 as exportacoes
estaduais se restringiam a apenas sete itens de produtos (borracha,
madeira, castanha, tanto beneficiada quanto "in natura”, couros e peles,
produtos agricolas, bovinos para abate e cria e outros produtos),
enquanto que as importagfies atingiam sete itens de géneros de
comércio, que agrupam dois ou mais produtos. As exportagcGes somam
31,99% das divisas correspondentes as das importagies. No ano citado,
o fluxo de saida foi de 72 milhdes de délares e o de entrada de 23
milhdes. Portanto, a balanga comercial acreana apresentou um défict da
ordem de 49 milhdes de délares.

A fim de tentar minimizar a performance da balanca comercial
acreana, o Plano de Acao Integrada possui o Subprograma 353, que
estimula o desenvolvimento do comércio interno e externo, pautado,
principalmente, em atividades produtivas existentes no estado.

Ainda no intuito de aumentar o fluxo de entrada de divisas no
estado, foi definido o Subprograma 355, cujo contelddo prevé medidas
para a formacac de uma area de livre comércio na fronteira sudeste do
Acre. As microrregites envolvidas sdo as de nimero 004 e 005. Esta
dgltima, por sinal, deverd incrementar o turismo internacional, em
conseqiiéncia da vizinhaga com a Bolivia. Neste particular, a cidade que
possivelmente ird sobressair é Brasiléia,

Como resultado da atengdo que a Amazdnia tem despertado
nos Ultimos tempos, fruto da biodiversidade caracteristica da regido,
associada a outras belezas naturais e cuiturais, o governo local criou o
Subprograma 363, que privilegia o desenvolvimento e o apoio ao
turismo no Acre.

2.3. COMENTARIOS FINAIS

De acordo com o exposto neste capitulo, é legitimo dizer que o
desenvolvimento econfmico e social do Acre estd vinculado & sua
capacidade em resolver problemas estruturais. A limitacdo do sistema de
transporte rodovidrio e a privacdo do hidrovidrio, contingenciado pela
disposicdo dos rios e seu regime de cheias, em conjunto com o infimo
potencial hidrelétrico, criam dificuldades de povoamento econdmico no
estado. Contribui, ainda, o fato de cerca de 90,00% da Populacdo
Economicamente Ativa (PEA)} estar engajada no Setor Primério e a
produtividade deste ser pequena, em funcdo da pouca utilizacdo de
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capital. Este panorama acaba concorrendo para a retracdo dos niveis de
renda. Diante das circunstancias apresentadas, o potencial de geragao
de tréfego para 0 transporte adérec no estado fica comprometido;
excegao se faca para as localidades de Rio Branco e Cruzeiro do Sul, por
serem 0s centros polarizadores de atividades econfmicas capazes de
demandar tal sistema de transporte. Por outro lado, as cidades de Sena
Madureira, Brasiléia e Tarauacd, como serd mostrado adiante, foram
apontadas, pela andlise de hierarquizacdo, como as de maior maior
potencial de desenvolvimento futuro, dentre os diversos municipios
acreanos estudados.

2.4. HIERARQUIZACAO DOS MUNICIPIOS

Neste item do trabalho s3o considerados os aspectos que,
conjugados, culminaram no estabelecimento de uma ordenagdo, por grau
de importdncia, dos municipios acreanos para efeito do Planejamento
Aeroviario. O intuito é fornecer um conjunto de cidades que, em termos
de potencial sdcio-econémico, componha uma base que servird na
formacgdo da rede de aeroportos estaduais.

No processo que culminou na escolha hierdarquica das cidades
acreanas, O primeiro passo a se salientar corresponde A andlise da
eficiéncia no uso dos fatores de producdo (terra, trabalho e capital),
visto que ¢ encaminhar do desenvolvimento econbmico estd
intimamente ligado ac emprego racional destes elementos.

O resultado que se deseja ¢ um numero que identifique a
capacidade dos municipios de empregar os fatores produtivos nas
dosagens mais eficientes possiveis. Este nimero & expresso sob a
forma da "Renda per Capita Combinada”™ — designac&o utilizada nos
Planos Aerovidrios para se aferir a eficiéncia no uso dos fatores de
produgao apontados, atraveés de relacbes matematicas
predeterminadas. A fim de exemplificar, pode ser citada a a influéncia
causada pela quantidade de capital {consumo de energia elétrica
industrial- ceei) colocada a disposicdo da Populacdo Economicamente
Ativa industrial (PEA}, isto é, CEEi/PEAi.

Quando as relacdes matemadticas sdo colocadas em uso
supfe-se que os demais fatores econdmicos que possam influenciar a
"Renda per Capita Combinada” ficam em condigbes "ceteris pari-bus”,
isto é, permanecem constantes.
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Na consecugdo do resultado da "Renda Per Capita
Combinada”, normalmente, os trés macrossetores {Primario, Secundério
e Tercidrio) sdo abordados. Mas como sabidamente o Setor Primdrio
pouco interfere na geragdo de demanda por aviagdo regional, que
compreende aeronaves do tipo R1 (Bandeirante etc.) e, paralelamente, o
setor rurfcola, na sua quase totalidade, tem um cardter mais voltado ao
atendimento do consumao interno, optou-se pela exclusdo do mesmo da
andlise dos fatores de produgao.

Para maiores consideragdes, no que tange as relacdes
matematicas que originaram as "Rendas Per Capitas Combinadas” dos
Setores Secunddrio e Tercidrio, o Apéndice 1, incluido ao final deste
capitulo, dispbe sobre a metodologia aplicada.

O segundo passo, com a finalidade de se aproximar ainda mais
de uma quantificagdo que permita selecionar as cidades com melhores
perspectivas s6cio-econdmicas, lancou mio de um método que
compreende, em suma, na atribuico de um valor a cada indicadar
incluso nos quatro grupos distintos empregados: demografia, setores
econdmicos, varidveis de massa e "Renda Per Capita Combinada”. Ao
final procede-se & soma dos valores obtidos. O Apéndice 2 apresenta,
detathadamente, a metodologia empregada.

O tamanho dos indicadores também & verificado gquando do
processo de hierarquizacdo dos municipios estaduais. Ou melhor, ndo se
deve esquecer que os resultados dos dois métodos jé& esbocados ndo
expressanm nem os valores produzidos pelos setores, nem o nimero de
habitantes e dos demais indicadores que, na realidade, diferenciam bem

05 municipios grandes dos pequenos.

Adotando-se 0s métodos apresentados acima, constroem-se os
Quadros 2.8 e 2.9, mostrados a seguir.

Com relacdo aos quadros acima, € importante que sejam
tecidos breves comentdrios a respeito da importécia assumida pelos
indicadores utilizados.

Os indicadores demogréficos constantes do Quadro 2.8
constituem-se num dos principais elementos no processo  de
hierarquizacdo, & medida que o nimero de habitantes exerce influéncia
sobre a quantidade de mao-de-obra disponfvel, bem como no tamanho
do mercado consumidor.
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J& os indicadores econdmicos (Setores Primdrio, Secunddério e
Terciario), também incluidos no QCuadro 2.8, sd@o especialmente
importantes, devido ao fatc de que retratam a capacidade de exploracdo
dos recursos existentes num municipio ou regido. E a partir dos recursos
econdmicos gue se torna possivel a efetiva fixagdo do ser humano e a
respectiva elevacdo do padrio de vida, estando assim intimamente
ligados ao curso do desenvalvimento.

Quanto & utilizacdo das Varidveis de Massa {Quadro 2.8), sua
importancia se prende a possibilidade de complementar, principalments,
a anélise da estrutura econdmica.

A utilidade da PEA ({(Populacdo Economicamente Ativa), em
resumo, se traduz na averiguacdo do tipo de mao-de-obra prevalecente
num municipio ou regido.

O tipo de m3o-de-obra tem relevincia, parque ¢ padrio de vida
de um municipio ou regido estd atrelado, por um lado, a quantidade de
pessoas engajadas no sistema produtivo e, por outro, a4 qualidade das
mesmas. Entenda-se por qualidade, o prévio conhecimento de como estd
distribuida a mio-de-obra pelos setores econémicos e os tipos de
atividades que predominam neles.

Agora, tanto o Consumo de Energia Elétrica (CEE}, quanto o
Imposto de Circulagdo de Mercadorias e Servicos {ICMS) servem
também como indicadores acessdrios para a andlise da estrutura
econdmica, principalmente. Eles, na realidade, comprovam o nivel de
atividade econdmica dos macrossetores.

A inclusio do CEE e do ICMS se faz necessdria, em virtude
de, por exemplo, 0 Setor Secundario estar vinculado ao sistema de
precos e este, por mais que seja deflacionado pelos findices
normalmentie empregados, ainda assim, ndo expressa integraimente
o nivel de atividade. Isto se dd4 em conseqiliéncia da auséncia de
deflatores especificos que sejam compativeis com cada atividade
econdémica.

Além  disto, outios fatores de mercade atuam  no
"mascaramento” do nivel de atividade econdmica, como, por exemplo,
as associacOes entre empresas {cartéis, oligopdlios etc.).
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QUADRO 2.8. — INDICADORES SOCIO-ECONOMICOS MUNICIPAIS
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ASPECTOS DEMOGRAFICOS

ASPECTOS ECONOMICOS

MUNICIPIOS HIERARQ. POP Taxa POP Taxa PARTICIPACAO POR MACROSSETOR | VEP
URB Crescimento TOTAL | Crescimento PRIM. SEC. TERC.

CRUZEIRO DO SUL 2 22.882 7,42|  63.935 2,48 6.044{ 10.706.574| 24.303.875| 35.016.493
MANCIO LIMA 10 1.355 0,76/  13.822 7,08 1.040 53.386 811.752 866.179
FELIO 8 5.157 1,87| 21.293 0,76 4.049 220.609| 3.495.106| 3.719.794
TARAUACA 4 8.023 1,40|  29.871 0,42 3.314 460.137| 8.399.576| 8.863.027
MANOEL URBANOQ 9 2.200 11,88 6.753 0,96 3.101 — 957.773 959.172
SENA MADUREIRA 3 9.151 3,22 26.997 1,37 6.606 929.174| 6.986.418| 7.922.198
RIO BRANCO 1 109.696 3,22| 149.488 2,46  14.968| 31.590.171|138.608.555| 170.208.695
PLACIDO DE CASTRO 6 2.226 2,95  22.029 9,69 5.774 77.811| 2.895.333] 2.978.918
SENADOR GUIOMARD 5 6.847 9,30 20.436 8,43 4.466 640.872| 3.764.477| 4.409.815
ASSIS BRASIL 11 1.782 20,54 5.381 16,27 281 105.018 425.597 530.896
BRASILEIA 4 4.004 2,14|  16.900 2,01 5.370 455.846| 11.723.481 12.184.697
XAPURI 7 3.667 1,07]  14.861 -0,13 5.228 142.737| 3.617.479| 3.765.444

ESTADO 176.990 2,96 391.766 2,72| 58.569| 45.382.335|205.984.422(251.425.328

FONTE: SUCAM - Superintendéncia das Capanhas de Sadde Publica, de 1989, para dados demograficos
1BGE - Instituto Brasileiro de Geogiafia e Estatistica, de 1985, para dados dos setores econdmicos
Taxas de Crescimento Média Geométrica, de 1980 a 1989, em % a.a.



9€00

QUADRO 2.9. — INDICADORES SOCIO-ECONOMICOS MUNICIPAIS
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Varidveis de Massa
MGR Municipio Consumo de Energia Elétrica ICMS Populagdo Economicamente Ativa
Rural | Taxa Industrial Tana Comercial | Taxa Total 1_Tamt:l Prim. Sec. Terc. Total
001 CRUZEIRC DO SUL 94 (23,05 1.511 9,09 2.605 4,69 14.571 7.80 697.264 13.007 349 1.013 14,369
MANCIO LIMA — — 16 100,00 92 14,25 739 13,97 2.736 3.397 13 80 3.430
002 FEG — — 16 -5,43 464 11,80 2.679 8,96 173.556 8.198 45 302 8.545
TARAUCA — — 287 82,28 482 3,88 3.156 6,92 244,985 9.857 107 457 10.421
003 MANOEL URBANG — - 5 -8,07 . 64 -0,39 505 12,79 42.857 2.462 — €5 2527
SENA MADUREIRA — — 160 -17,54 728 1,63 4.8186 3,45 264.438 16.141 139 578 16.858
RIO BRANCO 854 | 16,48 9.736 5,27 31.966 6,41 135.084 7,40 [ 11.229.483 23.173 1.663 8.775 33.611
004 PLACIDO DE CASTRC — - 7 23,59 480 14,78 1.739 14,69 186.322 12.099 22 272 12.393
SENADOR GUIOMARD | 103 | 3,72 304 -4,27 520 3,51 3.23% 5,38 197.568 10.263 83 49% 10.841
ASS5IS BRASIL — — — — 70 14,31 403 16,87 29.179 630 179 24 833
005 gRASILEIA - | = 83 2,80 | 1.147 | 9,84 | 4640 [11,88| 385.410 10534 64 561 11.159
XAPURI — — 79 7.57 466 6,74 2.527 9,98 185.106 5.898 35 288 6.201
ESTADO 1.051| — 12.204 — 32.064 — 174.094 —_ 13.638.906 115.658 2.699 12.890 131.248
FONTE: ELETROACRE - Companhia de Eletricidade do Acre, de 1991, para consumo de energia slétrica

Anuério Estatistico do Acre, de 1389, para Imposte de Circulagdo de Mercadorias e Serviges

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — Censos Econdmicos de 1985, para Populacido Economicamente Ativa

Taxa de Crescimento do Consumeo de Energia Elétrica, de 1980 a 1991, em % a.a.
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QUADRO 2.10. — HIERARQUIA DOS MUNICiPIOS DO ACRE
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MUNICIPIO MICRORREGIAO CLASSIFICAGAO

RIO BRANCO 004 1

CRUZEIRO DO SUL 001 2
SENA MADUREIRA 003 3
BRASILEIA 005 4
TARAUACA 002 4
SENADOR GUIOMARD 004 5

PLACIDO DE CASTRO 004 6
XAPURI 005 7

FELJO 002 8
MANGEL URBANO 003 9
MANCIO LIMA 001 10
ASSIS BRASIL 005 11
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APENDICE 1

O apéndice em questdo tem por objetivo elucidar os conceitos
considerados na andlise do comportamento dos fatores de producdo. A
metodologia empregada baseia-se, em parte, na publicagdo "Andiise
Regional do Brasil".

As varidveis empregadas $30 as seguintes:

- VBP = Vvalor Bruto da Produgéo;

- POP = Populacdo Total;

~ PU = Populacdo Urbana;

— PEA = Populacido Economicamente Ativa;
— CEE = Consumo de Energia Elétrica.

Os indices S e T se referem, respectivamente, aos Setores
Secundério e Tercidrio. O mesmo acontece com relagdo aos indices E
{estado} e M (municipio).

As relacdes utilizadas para o Setor Secundério séo:

1) Influéncia da dotagdo de capital pela Populacdo
Economicamente Ativa na "Renda Per Capita Combinada” -
parte-se da relacdo entre a dotacdo no municipic e no
estado e assume-se o CEEs como a representagdo do capital
‘utilizado. Ou seja, a forca motriz empregada pelo
equipamento industrial.

(CEEs)m _ (1-0) (CEEs)e
(PEAS)mM (PEAS)e

2) Influéncia da relagdo produto-capital na "Renda Per Capita
Combinada™ - parte-se da relagdo entre o municipio & o

estado.
(VBPs)m = (1-b) {(VBPs)e
(CEEs)m (CEEs)e

O conceito de estoque de capital pode ser expresso da
seguinte forma:

- VBPs
- PEAs

k. VBP
k. POP
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De {1) e (2} obtém-se {3):

(VBPs)m _ (1-b) (VBPs)e
(PEAS)mM (PEAs)e

Utilizando-se o conceito de estoque de capital:

(k. VBPIm = {1-b} {1-¢) (k. VBPle
(k". POPIm {k". POPle

Dal obtém-se a "Renda Per Capita Combinada" do Setor
Secunddrio:

(VBP-POP)M _ (1-b) (k)m (ke
(VBP-POP)e  (1-¢) (m (K')e

Jé as relacdes utilizadas para o Setor Tercidrio sao:

1} Influéncia da Populacdo Economicamente Ativa (PEA) na
Populagdc Urbana - Inicia-se atravds da relagdo entre o
municipic e o estado.

(PEAYM , _, (PEADR
(PU)m (PU)e

A importancia da populacdo urbana se prende ao fato de que
havendo um aumento dela, este viria acompanhado de um acréscimo da
forca de trabalho terciéria, principalments, nos ramos que exigem menor
qualificacdo dos individuos, caracterizando o setor como absorvedor de
mio-de-obra residual. Mas, especificaments, se for conhecida a
percentagem de recursos humanos que estdo engajados diretamente no
processo produtivo, maior riqueza de informacoes terd a andlise. Portanto,
conforme o exposto, o estudo considerard o total de mao-de-obra urbana
disponivel.
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2} Influéncia da Renda Per Capita da PEA tercidria na "Renda
Per Capita Combinada”.

(VBPt)m ~(1-8) (VBPt)e
(PU)m (PU)e

De {1) e {2} chega-se a (3):

(VBPOM _,.. (VBPt)e
(PUym (=) (1) (PU)e

Introduzindo o conceito de estoque de capital:

- VBPt = k. VBP
- PU = K". POP
Chega-se a :

{k . VBP)m = {1-d) {1-e} (k. VBP)e
(k™. POP}m (k". POP)e

Apds reorganizar-se a equacdo acima, obtém-se a "Renda Per
Capita Combinada” do Setor Terciério:

(VBP/POPIm = (1-d) (1-e) {(k Je {k")m
(VBP/POP}e {k")e {k Im

APENDICE 2

Este apéndice estabelece as regras usadas na formacédo de uma
das etapas da hierarquizacdo dos municipios do Acre baseado,
parcialmente, no estudo "Estatistica Aplicada a Educacao”.

As varidveis foram distribuidas em grupos, segundo as suas
caracteristicas {Demogréaficos, dos Setores Econdmicos etc.). Além disto,
foram atribuidos pontos a cada uma das varidveis adotadas. Os grupos
com suas varidveis e seus respectivos pontos estdo assim dispostos:
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GRUPO {j} VARIAVEIS (i) PONTOS
Populacdo Rural 3.00
: Populacdo Urbana 3.00
Demografia |5 " lacio Total 3.00
Subtotal 9.00
Primério 3,00
Setores Secunddrio 3.00
: Tercidrio 3.00
Economicos Valor Bruto da Producao 3.00
Subtotal 12,00
Consumo de Energia Elétrica Rural 0.30
Consumo de Energia Elétrica Industrial 0,90
Consumo de Energia Elétrica Comercial 0,90
Consumo de Energia Elétrica Total 0,90
Varidveis de Subtotal 3.00
Massa Popul. Fconom. Ativa Rural 0,30
Popul. Econom. Ativa Industrial 0.90
Popul. Econom. Ativa Comercial 0,90
Popul. Econom. Ativa Total 0,90
Subtotal 3,00
Imposto de Circulacdo de Mercadoria 3.00
Subtotal Varidveis de Massa 9.00
Renda Per Capita Combinada — Secundéria 3,00
Terciéria 3.00
Subtotal 6,00
Total de Pontos 36,00

O critério em que se baseia a totalizacdo dos pontos estd
calcado na férmula a seguir:

onde,

- T

T = SOMATORIO DE {TPij .PVij}

Total de pontos;

- TP = Taxa de participacdo municipal da variavel "i" do

t

grupo |,

PV = Ponto{s) atribuido{s) a varidvel "i" do grupo "j".

A prioridade na hierarquia municipal ¢ dada a partir dos
municipios que se situarem nos patamares maiores em nivel de

pontuacgido.
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3. TRANSPORTE AEREOQ
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3. ANALISE DE DEMANDA POR TRANSPORTE AEREQ
3.1. INTRODUCAO

Como regra geral, o transporte aéreo estd sempre ligado ao
perfii das relagbes econémicas predominantes na regido em gque opera.
Seus niveis de atividade responderdo sempre aos estimulos criados pelo
processo de geracao de renda local e pela forma como se dd a
circulagdo da mesma entre as localidades. No capftulo precedents
estudou-se este processo através da andlise sistemdtica dos diversos
setores macroeconfmicos. Neste capftulo sdo examinados alguns dos
fatores que, ao longo do tempo, determinardac © comportamento da
demanda por servigos de transporte aéreo de terceiro nfvel no Estado do
Acre, além de serem formuiadas hipdteses: (1) sobre a evolugdo futura
do transporte aéreo no que concerne aos principais fluxos de
passageiros; (2) sobre a oferta semanal de véos entre as localidades; e
(3) sobre os equipamentos que melhor satisfardo a esta demanda.

Inicialmente é feito um breve histdérico da evolucdo do
transporte aéreo regional no Brasil e no Estado do Acre. Em seguida,
expbe-se em linhas gerais a metodologia utilizada na estimacdo do
modelo para a previsdo dos fluxos de passageiros do trafego regional
entre as localidades e sdo apresentadas estimativas de demanda futura
em um conjunto de ligagbes consideradas de maior potencial
Finalmente, sdo feitas previsGes sobre a aviacdo ndo regular, também
chamada de aviacdo geral, nos diversos aerédromos que integrardo a
rede.

3.2, O TRANSPORTE AEREQO REGIONAL NO BRASIL

O transporte adéreo, nascido no Brasil na década de 20,
experimentou rdpida evolugdo no periodoc compreendido entre o término
da Il Guerra Mundial e o final dos anos 50. Este crescimento pode ser
explicado tendo em vista o grande ndmero de aeronaves disponiveis, as
facilidades de aquisi¢do de pecas e equipamentos, as taxas de cambio
favordaveis, os beneficios fiscais governamentais, as caracterfsticas
geograficas do Pais e a caréncia de servicos de transporte de superficie.

Esta rédpida evolucio da atividade aérea, sobretudo em funcio
do intenso processo de interiorizagcao do Pais, objetivando a integracéo
nacional, possibilitou o aparecimento de muitas companhias aéreas, a
maioria das quais dispondo de estrutura organizacional precéria.
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Com o surto desenvolvimentista ocorrido no Brasil na década
de 50, observa-se uma clara reorientacdo do modelo econdmico
relacionado aos transportes. Movido em grande parte pela implantagéo
da industria automobilistica, o Governe Federal investiu macicamente na
construcdo de estradas e contemplou a inddstria rodovidria entdo
nascente com uma politica de subsidios e facilidades sem paralelo na
histéria econdmica brasileira.

Ao mesmo tempo, 0 governo foi retirando progressivamente os
subsidios das cias aéreas, o que ocasionou sensiveis aumentos nas
tarifas até entdo praticadas.

Esse contexto conjuntural adverso provocou grandes alteracOes
na composicdo do quadro de companhias aéreas existentes, o gue levou
ao desaparecimento de algumas delas e & fusdo de outras em
consorcios, além do que acelerou importantes mudancas de natureza
operacional com a substituicio das aeronaves a pistao por equipamentos
a jato e turboélice. :

No que concerne ac mercado do transporte aéreo, a nova
conjuntura, configurada entre outras coisas pela entrada de aeronaves
maiores e mais modernas, levou a que cidades de menor capacidade de
geracdo de trafego fossem sendo abandonadas pelos operadores aéreos
em favor de linhas de maior capacidade, aptas a permitir uma operagdo
mais lucrativa e auto-sustentada,

Com o intuito de reativar os servicos de transporte aéreo
através do atendimento a localidades de baixo e médio potenciais de
demanda, foram criados os Sistemas Integrados de Transporte Aéreo
Regional - SITAR {Decreto N°® 76.590, de 11 de novembro de 1875).

A Portaria n® 022/GMb, de 07 de janeiro de 1976,
regulamentou os SITAR e dividiu o Pafs em cinco regides ou mercados
{ou, ainda, sistemas), os quais passaram a ser servidos pelas seguintes
companhias regionais: TABA, RIQ-SUL, NORDESTE, Brasil-Central (antiga
VOTEC) e TAM {vide mapa 3.1).

Os objetivos que nortearam a criacdo dos SITAR podem ser
identificados resumidamente nos seguintes itens:

I} Possibilitar a oferta de servicos de transporte aéreo a
comunidades isoladas dos grandes centros urbanos devido a
fatores como distancia efou precariedade dos meios de
superficie.
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I} Oferecer uma alternativa aos$ meios convencionais de
transporte que fosse rapida e confidvel, visando atender aos
mercados de baixo e médio potenciais de tréfego. O
atendimento a estes mercados seria viabilizado pela criacdo
de um adicional tarifdrio a ser cobrado sobre todas as
passagens domésticas e em seguida transferido para as cias
regionais, mediante uma dada sistemética, a fim de que o
custo operacional elevado ndo recalsse totalmente sobre o
usudrio do transporte regional.

Hi} Incentivar o desenvolvimento da inddstria aerondutica
brasileira através da criacdo de um mercado que absorvesse
0s seus produtos, isto &, aeronaves de até trinta assentos.

IVIDesestimular concorréncias danosas nao sO entre os
operadores regionais, mas também entre estes e as
empresas domésticas ja estabelecidas, propiciando a
reparticdo do mercado do transporte aéreo. Esta reparticdo
evidenciaria o carater complementar dos tréfegos doméstico
e regional, o que estimularia a formacéo de acordos entre 0s
dois operadores. Conseqillentemente, criar-se-fa uma rede
secunddaria de linhas aéreas (operadas pelas cias regionais)
que alimentaria os grandes troncos servidos pelas empresas
domésticas..

O transporte aérec regional, também chamado de aviacdo de
terceiro nivel direciona-se para mercados de baixo e médio potenciais de
demanda, caracterizados por etapas curtas e médias. Com o passar do
tempo, sua rede se desenveolveu de modo a que as ligacdes, na maioria
das vezes, se dessem em relacio a um pdélo principal {(normalmente as
capitais dos estados} com eventuais interligacfes com centros
subpolarizados. Os fluxos de passageiros tipicos deste mercado sio
bastante variados, indo de valores extremamente baixos até niveis gque
chegam mesmo a despertar o interesse comercial das cias domésticas
nacionais. Em 1990, 132 cidades brasileiras foram servidas por véos
regionais regulares.

As aeronaves em uso no transporte regional sdo basicamente
do tipo turboélice de baixa e média capacidades. O EMB-110
Bandeirante, com configuracdo média de 16 assentos e o FOKKER-27,
com 44 assentos, sd0 as aeronaves mais usadas. Mais recentemente, 0
EMB-120 Brasilia, com trinta assentos, o DASH 8-300 da Boeing Canad4
com cinglenta e o FOKKER-100, esta dlitima um birreator com
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configuracdo de 108 assentos, t&m sido incorporadas as frotas da
RIO-SUL, TABA e TAM, respectivamente.

Outra caracteristica do transporte regional digna de nota é gue,
em que pese existirem ligagdes regionais muito regulares e, portanto,
consolidadas ao longo do tempo, observa-se que na pratica muitas
dessas ligacbes possuem cardter transitério, sofrendo de forma muito
sensivel a influéncia de flutuacdes no comportamento da demanda.

Em 19 de fevereiro de 1992 o Ministro da Aerondautica
aprovou, por intermédio do Aviso n® 001/GM5/004, a nova Politica para
os Servicos de Transporte Aéreo Comercial do Brasil. Esta Politica,
baseada em estudos e proposices formulados durante a V Conferéncia
de Aviacdo Comercial {CONAC), estabelece uma série de diretrizes que
deverdo, apds a emissdo das normas reguladoras pelo Departamento de
Aviacdo Civil, nortear o desenvolvimento do Sistema de Aviagéo Civil no
Brasil.

No que diz respeito ao transporte aéreo regional, a nova Politica
introduz importantes alteragées no atual ambiente.

Consciente da importancia que a criacdo do SITAR representou
como fator de estimulo a aviacdo de terceiro nivel e & inddstria
aerondutica brasileira, cumpria a autoridade aeronautica, todavia,
aperfeicoar os mecanismos de desenvolvimento do setor para permitir
um funcionamento mais eficiente do transporte aéreo regional. A nova

Polftica do Ministério da Aerondutica sinaliza nesta direcéo.

{1)Embora se pretenda preservar a experiéncia e os
investimentos realizados pelas atuais empresas regionais em
suas respectivas &reas (ou mercados) de atuacéo,
entende-se que a atuai reserva de mercado € incompativel
com a orientagdo da politica econdmica do governe federal.
Sendo assim, extingue-se a delimitacdo geogrdfica das 4reas
de atuagdo. Ndo obstante, sob certas condicbes, garante-se
as atuais empresas a concessdo das linhas atualmente
exploradas e sua manutencdo por periodos a serem
determinados pela autoridade aerondutica.

{2) A fim de incentivar investimentos e estimular a entrada de
novos operadores no mercado, deverd ser mantido o valor
do adicional tariféric de até 3% nas tarifas domésticas.
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(3lAs normas para a suplementacdo tarifaria devem ser
estabelecidas visando:

¢ A remuneracdo por PAX-Km transportados;

s incentivar a abertura de novas linhas em funcdo do
interesse regional e do atendimento a localidades
interioranas;

o diferenciar a suplementacdo tarifaria em funcdo do
equipamento, a firm de incentivar a utilizacdo de
aeronaves brasileiras novas;

* tornar economicamente vidveis certas ligacBes regionais,
devendo ser estimulada a participacdo de associacbes
comerciais, prefeituras municipais e governos estaduais
na suplementacgdo tarifdria.

Como resultado desta nova politica espera-se que o
estabelecimento de regras mais transparentes para o mercado leve a
uma maior concorréncia entre 0s operadores, e que, com © crescimento
natural da demanda, se intensifique o uso de equipamentos mais
modernos e eficientes, permitindo a exploragdo de novos mercados, bem
como a consolidacéo dos ja existentes.

A demanda devera responder de forma positiva a estas novas
condigBes, pois 0 uso de equipamentos mais modernos favorecerd a
melhoria de niveis de servico, correspondendo a viagens mais rdpidas,
confortdveis e com uma maior oferta de fregiiéncias.

3.3. O TRANSPORTE AEREO NO ACRE

Num contexto repleto de peculiaridades, como é o caso do
Estado do Acre, o transporte aéreo passa a assumir a posicdo de
principal veiculo de integragdo estadual e regional, favorecendo o
intercdmbio e o atendimento a comunidades isoladas, quase sempre
muito carentes.

Nao obstante, em razdo da atipicidade do universo amazénico
guanto ao uso do transporte aéreo, cumpre ao planejador tomar certos
cuidados em relagdo a quantificagdo da demanda, pois a caréncia de
meios de transporte, as grandes distdncias e o vazio demogréfico,
aliados ao baixo poder aquisitivo das comunidades, marcaram o seu
comportamento real, indicando muitas vezes a existéncia de uma
demanda reprimida quando, na realidade, o que acontece € uma forte
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necessidade social de meios de transporte capazes de promover a
integracdo dessas comunidades aos grandes centros e 0 atendimento as
suas muitas caréncias.

Claro estd que a exploracdo comercial do transporte aéreo
regular nesta regiao seria invidvel, ja que, dados os seus elevados custos,
ele tende a servir a uma faixa restrita de pdblico, constitulda
principalmente por homens de negdcios, fazendeiros, comerciantes e
industriais. Os estudos econdmicos e de demanda, elaborados no
presente Plano, procuraram dimensionar o mercado potencial do
transporte aéreo comercial de terceiro nivel (aviagdo regional), com
vistas a identificar os fatores que geram a demanda por este meio de
transporte em termos unicamente de sua operacdo comercial
auto-sustentada.

O Acre encontra-se na drea servida pela empresa Transportes
Aéreos da Bacia Amazonica S/A - TABA (ver Mapa 3.1}. Este operador
responde pela oferta de servigos aéreos regionais a um mercado que
abrange, em termos de &rea geogréfica, quase 50% do territério
brasileiro. Sua participacdo no total de quildmetros voados em toda a
inddstria regional atingiu, em 1991, o nivel de 13%!. A ocupacio
média das aeronaves da TABA neste ano foi de 48%. Sete capitais
estaduais, além de mais de trinta outras localidades, formam o mercado
servido por esta importante companhia aérea regional.

Levantamentos sobre a operagdo do transporte aéreo no Acre
mostraram que, no periodo compreendido entre 1988 a 1991, nenhum
municipio acreano foi servido por v8os regulares regionais. No entanto,
especial destaque deve ser dado a Cruzeiro do Sul, que vem recebendo
vbos regulares domésticos -— BOEING 737 — desde 1375. Por
intermédio desses vdos Cruzeiro do Sul liga-se regularmente a Rio
Branco e Manaus.

Hé gue se ressaltar ainda o significativo papel da aviagdo nao
regular de pequeno porte, representada pelas empresas de Taxi Aéreo e
aviacdo privada, a chamada "Aviacdo Geral", no atendimento aos
municipios € ao grande nimerc de fazendas.

{1} Dados do Anuario do Transporte Aérec do Dac, 1991.

{2} Neste sentido, chserva-se que a maior parte, (88% da populacio economicamante
ativa) do contingente engajado no processo produtivo esté alocado no segmento
rural.
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Na verdade, a importadncia da Aviag¢do Geral no Acre tende a
crescer, pois — com o objetivo de levar os servigos de transporte aéreo
a localidades que, por apresentarem baixa densidade de tréfego, ndo
fazem parte das redes servidas pelos operadores regionais — a Portaria
n® 622/GM5, de agosto de 1992, permite a exploracdo de linhas
regulares ou sistemdticas por empresas de tdxi aéreo.

3.4. CONSIDERAGOES SOBRE A ECONOMIA ACREANA

A anélise econdmica apresentada no capitulo anterior tornou
evidente (Eue o0 Acre tem economia baseada no extrativismo, em moldes
primitivos 2’, de culturas que incluem a lenha, hévea, castanha etc. Boa
parte desses produtos é exportada para outros estados, principalmente
Sado Paulo, para posterior beneficiamento. Na agricultura, as culturas
mais relevantes sdo aquelas tradicionais, ou seja, mandioca, arroz e
milho, que ndo sado capital intensivas e se destinam a atender
basicamente ao consumo interno. Mais recentemente, tem-se observado
incrementos importantes na atividade pecuarista, porém, com produgéo
voltada tambérm ao mercado interno. Enquanto mao-de-obra intensivas,
estas atividades ndo geram, todavia, renda em niveis significativos
contribuindo apenas marginalmente para o incremento do produto
estadual.

Como a maior partée da populacdo acreana reside nas zonas
rurais dos municipios, este fato, aliado a pequena produtividade do setor
primdric com baixa utilizagdo de capital e intenso uso de mao-de-obra,
além dos baixos niveis de renda per capita, concorre para a reducdo do
tamanho do mercado potencial do transporte aéreo.

Adicionalmente, os setores industrial ¢ de servicos, que sdo os
que mais estimulam o transporte aéreo, concentram-se nos dois pdlos
estaduais, os municlpios de Rio Branco e Cruzeito do Sul. Estas
localidades respondem por cerca de 93% do Valor Bruto da Produgéo do
setor industrial e 80% do VBP do setor de servicos. E importante
enfatizar ainda gue essas duas localidades sdo servidas por vdos
domésticos regulares, o que configura uma concorréncia direta com o
servico regional.

3.8, METODOLOGIA

Uma andlise sistemdética da estrutura produtiva do Acre,
inclusive com a formulacdo de uma hierarquizacdo econémica de seus
municipios, foi apresentada no Capitulo 2 do presente Plano Aeerovidrio.
Esta andlise apontou os principais pélos de desenvolvimento do estado e

44

deu uma vis8o geral da dindmica das relacbes econdmicas
predominantes.

Os estudos de demanda, por seu turno, tiveram como pontc de
partida ndo sO os resultados da andlise econdmica, mas também um
extenso levantamento da operacdo do transporte aéreo no estado ao
longo do tempo, envelvendo linhas oferecidas e os fluxos de passageiros
transportados entre as localidades. A partir dai, obteve-se uma idéia do
processo de geracdo de viagens com base no qual foram levantadas
hipdteses sobre ligagGes futuras, isto é, localidades a serem servidas, e
sobre as aeronaves que deverdo atender a esta demanda. O
levantamento da rede vidria de superficie e da oferta geral de meios de
transportes, elementos que indicam as regides ou localidades com
problemas de acesso e o grau de concorréncia entre os meios de
superficie e o transporte aéreo, complementa a andlise de demanda.

As estimativas do velume de passageiros a serem
transportados em vdos regionais € de aviagB0 geral foram feitas com
base em métodos quantitativos conhecidos como modelagem
econométrica.

Um modelo econométrico nada mais é do que uma relacdo
matematica que estabelece uma conexdo causal entre varidveis
stcio-econdmicas Por intermédio desta relacdo, pode-se prever o
comportamento de uma varidvel, a que denominaremos dependente, a
partir de hip6teses sobre o comportamento de um conjunto de outras
varidveis, denominadas causais, explicativas ou independentes.

No presente estudo, indentificar-se-4 a varidvel dependente
como o fluxo de passageiros transportados entre duas l|ocalidades
quaisquer dentro do estado {(PAXij} e como varidveis independentes a
Freqiigncia Semanal de Vdos {FREQI)) e o Consumo de Energia Elétrica
das localidades (PENERGIAI]).

Devido a inexisténcia de um histérico regular de operacdo do
tréfego regional no Acre, utilizaram-se como base de dados as ligacGes
oferecidas pela TABA nos estados do Pard e Amazonas no ano de 1991.
Este procedimento é conhecido como "Cross-Section". Estimado o
modelo, féz-se, entdo, o ajuste do mesmo para os municipios do Acre.

{3) Estas varigveis, em contraste com as varidveis figicas ou deterministicas, recebem

o nome de aleatérias, pois seu comportamento é funclo de distribuicSes
estatisticas, em principio desconhecidas e independentes.
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Dentre os véarios modelos estimados, aquele que apresentou melhores
testes estatfsticos € maior coeréncia conceitual foi o seguinte.

PAX; = PENETOT;; %24 .FREQ;; %92
(9.44) (2,62)

R? = 0,94 N° de observacbes = 46

A seguir, sdo discutidas brevemente cada uma das varidveis
especificadas no modelo e apreseniados os procedimentos usados em
sua previsao.

» Freqiéncia Semanal de Voos - FREQij

A oferta semanal de vbos tem infludncia direta scbre a
demanda por transporte aéreo. Ao se aumentar a freqliéncia de vbos
entre duas localidades, aumenta-se a probabilidade de o usuério se
utilizar do transporte aéreo, j4 que ele poderd encontrar com mais
facilidade um v6o no dia e hordrio desejado. Sendo assim, é de se
esperar que, SsSob certas condicdes, a demanda responda
proporcionalmente a variacbes na oferta semanal.

Embora conceitualmente importante, a freqliéncia de vbos é
uma varidvel de dificil previsdo, uma vez que muitos vHos regionais
apresentam irregularidades em sua operacdo com freqlientes alteragbes
de hordrios, oferta semanal e mesmo de equipamentos. Tal irregularidade
em FREQ cria sérias dificuldades para o uso de procedimentos para a
sua projecdo futura. Por esta razao, a partir de uma aeronave de
planejamento previamente escolhida, foi feita uma simulacdo na qual se
estimou PAXij variando-se FREQ, com as demais varidveis mantidas
constantes, e calculou-se o aproveitamento esperado dessa aeronave.
Escolheu-se, entdo, o valar da freqiéncia semanal associada aoc melhor
aproveitamento da aeronave.

A freqUéncia de vbos entre os diversos pares de localidades
considerados neste estudo foi a média ponderada das freqléncias de
todos os vbdos oferecidos entre cada par, gquando a ligacdo ocorreu.
Consideraram-se como pesos o ndmero de meses em que a ligacdo foi
oferecida e o nimero de assentos utilizado na ligacéo.

+ Consumo de Energia Elétrica - ENETOTIj

Em regra, o transporte aéreo responde positivamente a
incrementos na atividade econdmica. Atividade industrial é sinénimo de
negocios e, portanto, estéd relacionada a fluxos de investimentos, isto &,
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renda, mercadorias e pessoas. Quanto ao comércio e servigos“”, estas

atividades sdo importantes geradores de renda por elas mesmas, além
de permitirem também a circulacdo da renda gerada no setor industrial.

Uma das varidveis que aproxima mais eficientemente o grau de
desenvolvimento de uma regido ou municipic € o consumo de energia
elétrica. A andlise das séries histéricas e do perfil do consumo de
energia da localidade fornece importantes informacges a respeito de seu
grau de desenvolvimento econdémico e da dindmica das atividades nas
quais se baseiam esse desenvolvimento.

A fim de que fossem incluidas no modelo as caracteristicas
individuais de cada uma das localidades servidas pelos vbos regionais,
usou-se como varidvel o produto dos consumos totais de energia de
cada municipio.

Através da andlise individual dos coeficientes da equacdo
estimada, pode-se observar ¢ impacto de cada varidvel na determinagio
da demanda entre as localidades. Os coeficientes estimados ddo uma
medida da sensibilidade'® do passageiro em relagdo a variagdes em cada
uma das varidveis. Assim, variando-se o produto das energias em 10%,
com FREQIij mantida constante, obtém-se um aumento de 2,4% no
volume de passageiros transportados entre i e j. Analogamente
aumentos de 10% na oferta semanal de véos, com PERNERGIA
constante, provocam um impacto de 9,2% na demanda entre i e j.

Estes resultados, combinados aos testes estatisticos obtidos,
evidenciam o bom ajustamento das varidveis especificadas no modelo, j&
qus, na regido estudada, a caréncia de meios de transporte e o intenso
processo de urbanizacdo fazem com que a demanda pelo meio aéreo
esteja quase sempre reprimida.

Com base na aplicagdo do modelo estimado a um conjunto de
localidades acreanas consideradas de maior potencial econdmico e no
estudo sistemdtico da operacdo do transporte aéreo no estado, foi feita

4) No setor de servicos deve ser incluide o turismo, importante atividade geradora de
renda para um grande niimerc de municipios brasileiros, além de estar diretamente
relacionada ac transporte aéreo.

(5] Esta sensibilidade refare-se ao conceito de “elasticidade”. A elasticidade
repreesenta a variacdo percentual a ser observada em PAXij como resultade de
uma variacio em cada uma das varidveis independentes quando as demais
permanecem constantes.
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uma simulagéo de ligacbes aéreas que inclufram as localidades de Rio
Branco, Cruzeiro do Sul, Sena Madureira, Tarauacd e Brasiléia.

Os quadros 3.1 a 3.5 apresentam prognésticos sobre a
evolucdo do transporte aéreo de terceito nivel no Acre nos horizontes de
cinco, dez e vinte anos. Tais progndsticos baseiam-se na sugestic de
duas ligagdes regulares envolvendo as localidades mencionadas acima, a
saber:

1} Rio Branco, Sena Madureira, Tarauaca e Cruzeiro do Sul;
2) Rio Branco e Brasiléia.

Sao mostradas estimativas de oferta semanal de vdos e
equipamentos, bem como o movimento de aeronaves e passageiros
nesses aeroportos. Por fim, é apresentada a base de dados utilizada na
estimacdo do modelo da aviacdo regional. Nos mapas 3.2, 3.3 e pode
ser visualizado um conjunto de ligachGes aéreas sugeridas para o0s varios
horizontes de planejamento, com indicacGes de ndmero semanal de
freqléncias e equipamentos mais adequados a esta operagdo.

3.6. PREVISOES DE DEMANDA POR AVIACAO GERAL NO ACRE

Informacdes acerca do movimento de passageiros e aeronaves
de aviacdo geral em aerdédromos de pequeno porte sao de dificil
obtencdo, uma vez gue, na grande maioria deles, ndo existe o controle
estatistico da movimentagdo dessas aeronaves efou passageirgs. Isto
torna dificil o uso de procedimentos sistemdticos para a previsdo de
rmovimento futuro desta modalidade do transporte aéreo.

O trafego de aviacdo geral é constituido basicamente por
aeronaves de pequeno porte e inclui ndo ¢ a aviagdo privada, como
também a movimentacdo das companhias de téxi aéreo.

Como ja se disse, a inexisténcia de meios de superficie e/ou as
grandes distdncias entre as localidades, bem como o elevado nimero de
fazendas e projetos agropecudrios, quase todos possuindo pistas de
pouso, sdo fatores fortemente determinantes do uso intensivo da
aviagcdo de pequeno porte. Isto concorre para o aumento da
movimentacio de pessoas, cargas e aeronaves nos aerédromos g como
conseqiiéncia, as exigéncias da infra-estrutura aeroportusria para lhes
dar o adequado suporte.

{6} As informacdes foram extraidas do Anuério Estatisticos do Trafego Aéreo do DEPV
— Ministério da Aeronautica, 1991.
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Analogamente ao procedimento usado na estimacédo do modelo
de aviagdo regional, ajustou-se um modelo do tipo "Cross-Section” para
o trafego de aviacdo geral, envolvendo informagdes de todos os
aerédromos da regido norte no ano de 1991 8 Como varigvel explicativa
utilizou-se o consumo de energia elétrica das localidades onde se situam
os aerddromos. O modelo estimado foi o seguinte;

LnMOV = 0,572LnENETOT + 1,408

{5,38)
R? = 0,63 F =29 N° de Observacdes = 19
LnMOV = Logaritmo natural do nimero de pousos + decolagens de
aeronaves de aviacdo geral.
LnENETOT = Logaritmo natural do consumo total de energia elétrica da

localidade.

As previsdes de ENETCT foram feitas com base em um modelo
que teve como varidvel explicativa a populacao residente da localidade.
O modelo estimado foi 0 seguinte:

LnENETOT = 1,43 LnPOP - 5,848
(12,7)

R? = 0,90 F =149 N° de Observactes = 19

0O quadro 3.6 apresenta a base de dados usada na estimacéo
do modelo de aviagdo geral. Os quadros 3.7 e 3.8 mostram,
respectivamente, os valores das varidveis explicativas que serviram de
"input" para a obtencdo das previsdes de passageiros transportados e
do movimento de aeronaves para 0s municipios acreanos a integrarem a
rede de aerédromos deste Plano Aerovidrio nos vérios horizontes
adotados.

O ndmero de passageiros de aviacdo geral foi estimado
admitindo-se, por hipétese, que a relacio média de passageiros
transportados para cada movimento $e situe na média histérica
ohservada em todo o Brasil, que foi de dois passageiros.
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QUADRO 3.1— PREVISOES DE TRAFEGO AEREO REGIONAL NAS LIGACOES

. PAX(E + D FREQUENCIA EQUIPAMENTO
LIGACAOQ ( ,
1998 2003 2013 1998 2003 2013 1998 2003 2013
Rio Branco - Sena Madureira -
Tauaraca - Cruzeiro do Sul o 2.059 4.779 - 3 5 — R1 R1
Rio Branco - Brasiléia — 603 1.498 —_ 3 5 -— R1 R1
PAX (E + D}, anual
Freqiiéncia semanal em um sentido.
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QUADRO 3.2— PREVISAO DE TRAFEGO AEREO REGIONAL ENTRE PARES DE LOCALIDADES NAS LIGACOES

50

LIGAGAO PAX (E + D) FREQUENCIA EQUIPAMENTO
1998 2003 T 2013 1998 2003 2013 1998 2003 2013
Rio Branco - Cruzeiro do Sul — 712 1.620 — 3 5 - R1 R1
Rio Branco - Sena Madureira — 672 1.410 — 3 B — R1 R1
Rio Branco - Tarauvacd — 487 1.095 — 3 5 — R1 R1
Rio Branco - Brasiléia — 603 1.498 — 3 l 5 — R1 R1
Cruzeiro do Sul - Sena Madureira — 339 843 — 3 5 — R1 R1
Cruzeiro do Sul - Tarauacé — 288 654 — 3 5 — R1 R1

PAX {(E + D} anual

Freqii&ncia semanal em um sentido.
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QUADRO 3.3— MOVIMENTO DE PASSAGEIROS E AERONAVES DO TRAFEGO REGIONAL NOS AERODROMOS

EQUIPAMENTO

51

POR

PAX (E + D MOV (P +
AEROPORTO ANO ‘ : ov! D)

R1 R2 R3 R1 R2 R3

1998 — — — — — —

Rio Branco 2003 2.374 — — 24 — —
2013 5.623 — — 40 — —

1998 — — — — — —

Cruzeiro do Sul 2003 627 — — 12 — —
2013 1.497 — — 20 — —

1998 — — — — —

Tarauacé 2003 487 — — 12 —_ —
2013 1.095 — — 20 — —

1998 — — — — — —

Sena Madureira 2003 911 — — 12 — —
2013 2,253 —_ —_ 20 — —

1998 — — — — — —

Brasiléia 2003 603 — — 3] — —
2013 1.498 — — 10 — —

PAX (E + D) anual
MOV (P + D} semanal
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QUADRO 3.4— PREVISOES DAS VARIAVEIS EXPLICATIVAS DO MODELO DE AVIAGAO REGIONAL

b2

LIGACAOj] FREQUENCIA EQUIPAMENTO ENETOTi ENETOT]
1998 2003 2013 1998 2003 2013 1998 2003 | 2013 1998 2003 2013
Rio Branco - Cruzeiro do Sul — 3 5 — R1 R1 — 318.166| 649.676| — 35885 76.051
Rio Branco - Sena Madureira — 3 5 - R1 R1 — 318.166| 649676 — 14.327| 42.619
Rio Branco - Tarauaca — 3 5 — R1 R1 — 318.166]| B49.676 — 7.344| 14.843
Rio Branco - Brasiléia — 3 5 — R1 R1 — 318.166| 649.676 — 17.847| 54.840
Cruzeiro do Sul - Sena Madureira — 3 b —_ R1 R1 — 35.885| 76.051 —_ 14.327| 42.819
Cruzeiro do Sul - Tarauacéa — 3 5 — R1 R1 — 35.885| 76.051 —_ 7.344| 14.843

Fregiiéncia semanal em um sentido
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QUADRO 3.5— BASE DE DADOS DO MODELO DE AVIACAO REGIONAL 1991
_ LIGACAD] PAXj FREQj(* ) ENETOTi(*) ENETQT](*]
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QUADRO 3.6 BASE DE DADOS DO MODELO DE AVIACAO GERAL
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QUADRO 3.8 MOVIMENTO DE PASSAGEIROS E AERONAVES DE
AVIACAQ GERAL

. MOV (P + D) PAX (E + D)
Localidade 1998 | 2003 | 2013 | 1998 | 2003 | 2013

Rio Branco 14.352| 17.601] 26.472| 28.704| 35.202| 52.944
Cruzeiro do Sul 2.198 2,723 4.185 4,396 5,446 8.370
Tarauacd 7.680| 10.900{ 21.973: 15.360] 21.800| 43.946
Sena Madureira 808 881 1.048 1.816 1.762 2.096
Xapuri 529 694 1.197 1.058 1.388 2.395
Marechal 30 32 38 60 64 78
Taumaturgo

Assis Brasil 208 398 724 4186 793 1.448
Brasiléia 642 700 833 1.284 1.400 1.666

Localidade ENETOT MOV (P + D) | Populacio
Rio Branco 135.084 8.416 167.996
Cruzsiro do Sul 14.571 1.408 68.040
Itacoatiara 29.758 852 63.872
S. G. da Cachoeira 3.935 190 29.094
Tabatinga 10.252 1.519 22.724
Tefé 12.086 2.829 30.652
Goiania 3.536.470 20,6850 1.039.470
Imperatriz 125.069 3.251 264.896
Altamira 23.785 1.657 120.5586
Belém 1.242.330 5.142 1.246,430
S. do Araguaia 15.162 2.563 54.488
Marab4 71.060 2.086 121.814
Santarémi7} 115.003 8.8583 265.106
Trombetas 7.018 222 41.089
Tucurui 28.694 622 81.654
Guajaramirim 19.182 373 50.413
Porto Velho 270.677 3.236 247.714
Vilhena 29.344 1.572 38.170

Mov (P + D), Movimento Anual
(7] Internacional de Santarém

QUADRO 3.7 PREVISOES DAS VARIAVEIS EXPLICATIVAS DO

MODELO DE AVIAGAO GERAL

Localidade Populacio ENETOT {(MWh)
1998 | 2003 | 2013 | 1998 | 2003 | 2013

Rio Branco 198.695| 220.779| 272.581| 222.655| 318.166! 649.676
Cruzeiro do Sul 80.473| 89.417| 110.398| 24.650| 35.885| 76.051
Tarauacd 42.491| 47.213| 58.291 5.166 7.344| 14,843
Sena Madureira 11.828! 13.448| 17.383 7.905| 14,327| 42.619
Xapuri 3.488 3.629 3.928 4,922 7.923] 20,532
Marechal 847 719 888 32 37 50
Taumaturgo

Assis Brasil 6.981! 15.287| 33.475 964 2.972 8.523
Brasiléia 20.108| 22.014| 26.385| 10.182| 17.847] 54.840

FONTES: Anudrio Estatistico do Acre. Secretaria de Estado de Planejamento.
Anuério Estatistico do Brasil. FIBGE, 1985.

MOV {P + D], Movimento Anual
PAX {E + D), anual

3.7. CONSIDERACOES FINAIS

Os procedimentos de previsdo adotados, por se utilizarem de
informacgdes referentes a um vasto universo amostral, ac serem
aplicados as localidades individuais no Acre fornecem valores que déo
uma idéia do potencial de desenvolvimento futuro do transporte aéreo
neste estado,

As previsbes finais foram feitas comparando-se as saldas
fornecidas pelos modelos com os valores observados em anos passados,
quando estes existiam, e adotando-se, para o futuro, 0s mesmos desvios
observados. Desta forma, considerando que, na verdads, os modelos
estimados fornecem um valor médio, esta técnica permite levar em
consideracdo as tendéncias histdricas de cada localidade na formulagdo
das previsdes.

Finalmente, acredita-se que um importante fator que contribuira
para a consolida¢do do transporte aéreo no Acre foi a introducéo da
Portaria n® 622/GM5, mencionada acima. Como muitas ligagBes
intra-estaduais possiveis sio de baixa densidade de demanda, isto
prejudica sua exploracdo comercial pelas empresas regionais em termos
de operac¢do auto-sustentada e impede a entrada de novas localidades na
rede servida. A possibilidade de as empresas de tixi aéreo oferecerem o
servico com aeronaves e infra-estrutura mais adequadas a esses
mercados pode viabilizar o atendimento a um maior ndmero de
localidades e atende a uma maior faixa de demanda.
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4. ANALISE DA INFRA-ESTRUTURA AEROPORTUARIA

Este capitulo se propde a formar um quadro, amplo e
atualizado, das condigfes de infra-estrutura aeroportuéria existente no
estado. A andlise é feita com base nos resultados obtidos durante a fase
de levantamento de dados, denominada inventdrio, na qual sdo utilizados
dois procedimentos bésicos:

— Vistoria Detalhada
- Vistoria Sumdria

A vistoria detalhada consiste num levantamento minucioso dos
elementos fisicos que compdem a unidade aeroportudria feito através de
sobrevfo da localidade e pouso, considerando-se principalmente: pista
de pouso e decolagem, saidas, pdatios de aeronaves, edificacdes,
servicos, acessos vidrios, obstdculos a8 expansio e a operacdoc e
aspectos de relacionamento urbano (vetores de expansdo, posicgdo,
localizacio da pista em relagio & malha urbana etc). Sao feitos, também,
contatos com as autoridades locais para obtencdc de dados relativos &
utilizagdo do aerédromo e aos planos para ocupacdo de areas no seu
entorno, bem como as informacdes sécio-econémicas da localidade.

. A vistoria sumdria, por sua vez, através de um sobrevdo da
localidade, realiza uma avaliacdo simplificada da infra-estrutura
implantada, do acesso vidrio, da ocupacédo do entorno e dos obstaculos
2 operacdo e A expansao.

A metodologia empregada consistiu na andlise qualitativa de
cada wunidade aeroportudria, aplicando-se critérios especificos
apresentados no item 4.2,

4.1. DEFINICOES

Sob a designacdo de infra-estrutura aeroportudria estdo
compreendidos:

- a drea de movimento de aeronaves, incluindo conjunto de
pistas de pouso e decolagem e de téxi, safdas e pétios de
aeronaves;

- @a &rea terminal, que engloba terminal de passageiros,
terminal de carga, hangares, estacionamento de veiculos e
outros servigos;

56

o espago aéreg correspondente as instalagfes e ags
equipamentos de protecdo e auxilio & navegacdo aérea,
alojados dentro ou fora da érea do aeroporto;

as vias de acesso a0 aeroporio.

Entende-se por:

AERODROMO: toda #rea destinada a pouso, decolagem e
movimentacdo de aeronaves;

AEROPORTO: todo aerédromo publico dotado de
instalacbes e facilidades para apoio as operacdes de
aeronaves, embarque e desembarque de pessoas e cargas;

ESPACO AEREQ: porgdo do espaco sobrejacente a
determinada superficie terrestre ou maritima. Para fins
aeronduticos, ele foi dividido em dois segmentos: superior,
que se estende acima da altitude de 6.000m {19.500 pés},
e inferior, localizado entre este valor e a superficie terrestre.
A parcela superior é basicamente utilizada pelas asronaves
comerciais & reagdo, enquanto na parie inferior se
desenvolvem as operacdes da aviagdo regional, geral e os
precedimentos para pousto e decolagem. Tanto no espago
aéreo superior como no inferior existen segmentos
controlados e nao controlados. Nos primeiros — que
compreendem basicamente as dreas de controle, as
aeronaves e as dreas terminais — sao prestados servigos de
controle de tréfego aéreo. Nos outros sdo concedidas
apenas informacdes de vbo e alerta, guando solicitadas. A
distribuicdo desses servicos é encontrada nas Cartas de
Rota e nas de Area;

SERVICO DE PROTECAO AO VOO: prestado por um
conjunto de elementos {infra-estrutura de protecdo ao véo)
que tem por finalidade dar apoio a navegacio aérea,
proporcionando-the seguranga, regularidade e eficiéncia,
cabendo 3 Diretoria de Eletr&nica e Protegdo ao Voo - DEPV
o exercicio da autoridade normativa, técnica e operacional
{vide Capftulo 6, item 6.3.10).
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4.2, CRITERIOS PARA AVALIACAO DA INFRA-ESTRUTURA

Para efeito desta avaliagdo, considera-se a infra-estrutura
quanto as condigdes fisicas e operacionais, quando das vistorias
realizadas durante as viagens de inventério.

A infra-estrutura é classificada em cinco niveis {(excelente,
muito boa, boa, regular ou fraca), de acordo com o "software"
desenvolvido pelo IAC. A classificagdo ¢ feita levando-se em
consideracdo os principais elementos da infra-estrutura, seu estado de
conservacdo e as condicdes operacionais, que recebem pontuacdo
segundo a escala apresentada no Quadro 4.2. A média aritmética desta
pontuacdo resufta num grau final que define a classificacdo dentro das
faixas de cada nivel {Quadro 4.1).

QUADRO 4.1 —CLASSIFICACAO DA INFRA-ESTRUTURA

CLASSIFICACAO INTERVALO
Excefente .45a5,0
Muito Bom 35a44
Bom 25a34
Regular 1,5a 2,4
Fraca 0ald4

4.3, CAMPO PRELIMINAR DE ESTUDO

Com base em uma andlise sécio-econdbmica preliminar do
estado, consulta as Cartas Aeronduticas, ao Manual de Rotas (ROTAER}
e ac Guia Aerondutico, além de contato com membros da Secretaria de
Estado de Transportes e Obras Pdblicas, selecionaram-se dezesseis
localidades, que foram visitadas em viagens com duracéo total de seis
dias Uteis, em outubro de 1992,

Nos locais de maior relevincia e que apresentaram condigdes
minimas de pouso, efetuou-se vistoria detalhada. Nas demais localidades
foram realizados sobrevéos, procedendo-se 3 investigagao sumdria.

Os Aeroportos Presidente Médici - Rio Branco e Internacional
de Cruzeiro do Sul ndo foram inclufdos no campo preliminar de estudo
por ja terem sido objeto de estudos especificos elaborados pelo 1AC e
por serem administrados pela INFRAERO.

b7

Cabe frisar, entretanto, que as suas influéncias nos aeroportos
do sistema aerovidrio proposto foram devidamente consideradas. Os
resultados desse levantamento estdo consubstanciados no Anexo |, e as
principais informacgdes armazenadas nos Quadros 4.3, 4.4 e 4.5,

4.4, RESULTADOS

A apiicagdo dos critérios de avaliacdo da infra-estrutura no
campo de estudos permitiu a elaborag¢ado do mapa 4.2, que fornecem um
quadro geral das condicdes da infra-estrutura existente no estado.

A partir desses resultados pode-se extrair o seguinte:

- quanto as condicdes fisicas e operacionais, pode-se afirmar
que a infra-estrutura aeroportudria atualmente implantada
no Estado do Acre, analisada como um todo, néo apresenta
nenhuma unidade classificada como "excelente” ou "muito
boa", e somente duas classificadas como "regular” e "boa”.
A maioria das unidades aeroportudrias teve seus niveis de
infra-estrutura classificados como "fraco" {85,7%), com
pistas praticamente inoperantes.

Deve-se destacar que as principais deficiéncias detectadas nas
unidades sdao a incompatibilidade da tipologia dos aer6dromos com a
legislacdo em vigor e a existdncia de obstdculos & operacao,
caracterizados nesta regido principalmente pela vegetagcdo local.
Notam-se, ainda, restricdes quanto as possibilidades de expansdo devido
ao relevo acidentado de algumas localidades, além das ocupacdes
impréprias das areas de entorno. A ocorréncia destes problemas se dé na
medida em que as municipalidades ndo regulamentam o uso do solo g,
por consequéncia, ndo preservam as dreas circunvizinhas ao aeroporto.
A auséncia desta normatizacdo muitas das vezes restringe o
desenvolvimento de um aeroporto no préprio sitio, onerando desta
maneira a implantacdo de rede aerovidria estadual. Para tal, far-se-a
necessario um rigoroso controle do uso do sclo, como preconiza a
Portaria n® 1.141/GM-5, de 08 Dez 87, que institui a implantacéo, o uso
e o desenvolvimento de atividades adequadas em Areas | e Il que
envolvem o aerédromo (vide Capitulo 6, item 6.3.3.}.
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QUADRO 4.2— CRITERIOS PARA AVALIAGAOQ DA INFRA-ESTRUTURA
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ELEMENTO PONTUACAO ELEMENTO PONTUACAO
Comptimento bésice de pista inferior a 975m, compativel com a Area de movimento ndc pavimentada e em estado ruim de
1 |operacdo de aeronaves leves da aviagao geral (SE/ME) e de aeronaves 0 " P
A conservacio.
tipe R1. i
Pista de 2 Comprimento bé§|co de pista |gu;il ou superiar a 5_575m e inferior a Condicbes 1 |Area de movimento pavimentada e em estado ruim de consarvacio.
P 1.260m, compativel com a operagao de aeronaves tipo R2. d A d
Ouso e 3 Comprimento basico de pista igual ou supericr a 1.260m e inferior a a _rea e 3 Area de movimento ndo pavimentada e em estade regular de
Decolagem 1.620m, compativel com a operagéo de asranaves tipo R3. Movimento conservagio.
4 Comprimento basico de pista igual cu superior a 1,620m e inferior a 3 Area de movimento ndo pavimentada & em bom estado de
2.000m, compativel com a operagéc de aeronaves tipo R4. conservacio.
5 Compnmentc_bas:co de pista 'gua| ou superior & 2.000m, compativel Area de movimento pavimentada a em bom estado de conservacao.
com a operacéo de aeronaves tipo A.
0 |Saida inexistente. G [Tepax inexistente.
1 C?r:npnmento Superiar ou lgual_ a 20m_ e inferior a 85m, estando o 1 |Tepax com area inferior ou igual a 121 ,50rr|2.
patio de aeronaves dentro da faixa de pista.
Comprimento superior ou igual a 85m, estando o patio de asronaves Terminal de
Salda 2 |dentro da faixa de pista, ou comprimento inferior ou igual a 85m, p eir 2 |Tepax com drea supetior a 121,50m2 e inferior ou igual a 182,25m2.
com o patio de aeronaves fora da faixa de pista. assdgeiros
Comprimento superior ou igual a 85m, estando o pétio de aeronaves , . 2 . i . 2
3 fora da faixa de pista. 3 |Tepax com area superior a 182, 25m~ e inferior ou igual a 344, 25m~.
4 |Comprimento superior ou igual a 150m. 4 |Tepax com érea superior a 344,25m? & inferior ou igual a 465,75m°.
5 |Comprimenta superiar ou igual & 120m. 5 |Tepax com area supetior a 465,75m".
O |Péatio inexistente. 0 |Unidade desprovida de auxilios.
. 1 |Area de patio inferior a 1.800m>. = 1 |Unidade j e auxilios visuaijs di .
Patio de Area de p.’ilf i _ — . » Protecdo ao ' d proYlda d s visuais diurnos
Aeronaves 2 | Area de pétio igual ou supetior a 1.800m* e inferior a 5.000m". Véo 2 |Unidade equipada com EPTA-B.
3 [Area de pétio igual ou supetior a 5.000m? e inferor a 7.925m>, 3 |Unidade equipada com NDB ou EPTA-A.
4 | Area de pétio igual ou superior a 7.925m? e inferior a 12.500m?. 4 |Unidade equipada com NDB & EFTA,
5 |Area de patio igual ou superior a 12.500m". 5 |Unidade equipada com NDB, balizamento noturno e EPTA.
0 |Suporte incompativel com a opsragdo de seronaves. o Ocorréncia de obstéc.ufos na faixa de pista & na area de aproximagéo,
em ambas as cabecairas.
1 Suporte compativel com a cpaeracdo de aeronaves leves da aviagdo 1 Ocorréncia de obstdculos na drea de aproximagdo, em ambas as
Suporte da geral {SE/ME} e de aeronaves tipo R1. Zona de cabeceiras.
Area de - . ~ Qcorréncia de obstéculos na faixa de pista e na drea de aproximacio,
Movimento 2 |Suporte compativel com a operacdo de aeronaves tipo R2. Prote(_:ao 2 somente em uma das cabeceiras.
3 |Suporte compativel com a operagdo de aeronaves tipo R3. 3 |Ocorréncia de obstaculos na faixa de pista.
4 |Suporte compativel com a operagéo de asronaves tipo Ré. 4 0correncla'da obstaculos na drea de aproximacdo, somente em uma
das cabeceiras.
5 | Suporte compativel com a operacio de aeronaves tipo A. 5 |Faixa de pista e area de aproximac#o livres de obstéculos.
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QUADRO 4.3— AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) — INFRA-ESTRUTURA

PISTA PATIO DE AERONAVES
AREA Distang HANGARES
Istancia | TEPAX QUANT/ OUTRAS ABASTECI- AUXiLIOS
o . - - $ 8
AERODROMO PATR:::] NIAL Dimensdes | Natureza Ar%a Natureza | ao Eixo im? ABI;A EDIFICACOES | MENTO ILUMINACAQ
imXm) | doPisa | [m“} | do Piso | da Pista {m")
{m)
Usina de
BRASILEIA 10,00 1.000 X 18 | Cascalho — — — — — Fg‘;:iilgc’&e — _
Ceramica
FEWO 7,89 930 X 15 Asfalto | 732,00 | Concreto 7,45 174,00 — — — B"“ta-sgzr 3,
SENA MADUREIRA * 850X 13,4 | Concreto | 832,50 | Concreto 6.6 187,95 — — — -
TARAUACA 12,40  |1.200X 14,6| Asfalto |2.593,50| Asfalto 15,1 156,14 - Bar — EP?.I“E&APPE;C,,
E,
XAPURI (" 800 X 10 Cascalho — — — — - Résd?c?lgi?fsora - —

LEGENDA: S1 - Sinais designadoras de pista/S2 - Sinaig de cabecsira/ S3 - Sinais de eixo de pista/ S4 -Sinais de faixas laterais/ S5 - Sinais de identificagdo do aerédromao/ FR - farol
rotativo/ L1 — VASIS/ L2 - Luzes de identificagdo de cabeceira/ L3 — Luzes |aterais de pista/ L4 - Luzes de cabeceira e final de pista/ L5 — Luzes de eixo de pista/ L6 -
Balizamento de emergéncia/ KF - Casa de forca/ C.G.C. — Casa do guarda-campo.

(*) Informagéo ndo obtida.
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QUADRO 4.4— AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) — UTILIZACAQ E RELACIONAMENTO URBANO

Tivo Volume de | Volume de Aeronaves Situagéo/Cidade Uso do Solo
AERODROMO Cédigo P Utilizac&o Usudrios Movimentos . no
Operacéo . (Emb + Des)| {Pou + Dec) Sediadas . . E
mb + Des ou ec Posicio Dlregao ntorno
BRASILEIA 2 VFR Av, Geral Até 16/Semana | Até 10/Semana — Dentro —_ Urbano/Rural
Mais de Mais de
FEIJO 2 VFR Av. Geral 80/sermana 20/semana — Dentro — Urbane
SENA MADUREIRA 1 VFR Av. Geral 837:;::}3 sonaoa — Dentro _ Utbano/Rural
TARAUACA 2 VFR Av, Geral Sfr;’/‘::mi‘:\a 28?,:;;‘:13 — Afastada Paralela Urbano/Rural
XAPURI 1 VFR Av. Geral Atd 16/semana | Até 10O/semana — Ao Lado Radial Urbano/Rural
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QUADRO 4.5— AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA SUMARIA)

61

_ Pi'.sta Situagéo/Cidade Uso do
AERODROMO Cédigo Op:'r';‘;ﬁo C°T:r’;:fa“t°’ Natureza do | Eqificacao | Utilizagdo Solo no
(m) Posicio | Diregio | Entorno
ASSIS BRASIL 1 VFR 700 x 35 Terra o Av. Geral Afastada Radial Rural
FOZ DO ABREU 1 VFR 800 x 20 Cascalho — Av. Geral Afastada Paralala Rural
MANUEL URBANO 1 VFR 650 x 20 Grama — Av. Geral Dentro — Urbano/Rural
MARECHAL TAUMATURGO 1 VFR 80O x 25 Cascalho o1 Av. Geral Afastada Radial Rural
PALMARES 1 VFR 850 x 30 Grama — Av. Geral Afastada Paralela Utbano/Rural
PLACIDO DE CASTRO 1 VFR 650 x 35 Grama — Av. Geral Ao lado Radial Urbano/Rural
SENADOR GUIOMARD 1 VFR 750 x 20 Grama — Av. Geral Aa lado Radial Rural
SEERINGAL GUANABARA 1 VFR 450 x 30 Grama — Av. Geral Dentro — Rurai
SEhINGAL NOVA OLINDA 1 VFR 900 x 30 Grama 01 Av. Geral Ao lado Radial Rural
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5. SISTEMA DE AEROPORTOS

O sistema de aeroportos é um conjunte de wunidades
aeroportuérias no qual cada componente opera de forma integrada com
os demais, de acordo com sua funcdo especffica, O seu objetivo
principal é promover o desenvolvimento dos segmentos do transporte
aéreo regional e de pequeno porte e garantir a seguranga e
operacionalidade dos aeroporios, através da definicdo de uma politica de
crescimento e investimento de recursos financeiros compativel com suas
reais necessidades.

5.1 CARACTERISTICAS DOS AEROPORTOS

Cada aeroporto componente do sistema  apresenta
caracteristicas préprias gue definem a sua participagdo no mesmo. Essas
caracteristicas - determinadas pelos setores da aviagdo a que atendem, o
tipo e freqiéncia do atendimento - estabelecem suas fungbes e
abrangéncias, além de servirem como elemento bésico para a
formulagdo da interdependéncia e hierarquia entre eles.

5.1.1. Funcgdes dos Aeroportos

De acordo com sua participagdo no sistema, o aeroporto se
caracteriza por uma das seguintes funcdes bésicas:

a) Atendimento a Demanda

Entende-se que um aerddromo exerga a funcdo de atendimento
a demanda quando a localidade a que serve apresenta atividade
econdmica de tal porte bem como caracteristica que incorra na geragao
de passageiros para o transporte aéreo, provende a comunidade, e ndo
os projetos especificos, de um tipo de servico.

b) Apoio as Operacdes Aéreas, a Localidades e Projetos

E dito que um aerddromo exerce a funcdo de apoio guando se
constitui em alternativa de pouso em rotas aéreas ou, ainda, quando o
transporte aéreo assume caracteristicas de servico essencial,
apresentando-se como a alternativa modal mais eficiente e adequada.

Incluem-se no primeiro caso as unidades desenvolvidas para
apoio a rotas aéreas, atuando como ponto de abastecimento de
combustivel ou como alternativa de pouso, na hipdtese de pane da
aeronave. No segundo caso sio incluidas as unidades construfdas como
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apoio a projetos de construgdo civil de grande porte, a pdlos industriais,
a projetos de mineracdo e a comunidades cuja localizacdo incofra no
dificil acesso através de outros meios de transporte, o que caracteriza o
problema de acessibilidade.

5.1.2. Abrangéncia dos Aeroportos

Um aercporto ao ser implantado provoca um  impacto
sécio-econdémico que, geralmente, ultrapassa os [imites de sua
localidade. Em geral, os fatores que concorrem para a construcio deste
importante e caro equipamento urbano sdo de natureza econdmica.
Todavia, a necessidade de integracdo regional, combinada a razbes de
ordem operacional, também constitui forte determinante para a
implantag8o de um aeroporto. Quaisquer que sejam os fatores que [evem
a decisdo de se investir em infra-estrutura aergportudria, este impacto
pode ser avaliado estudando-se a extensido geogréfica da regido servida.

a) Area de Influéncia

Trata-se da regido imediatamente servida pelo aerédromo
considerado como seu pélo. Os centros de 4drea de influéncia se
constituem em origem € destino de viagens aéreas de pequeno e médio
portes, que exigem, em geral, uma combinacdo de deslocamentos
terrestres e aéreos. As dimensfes da &rea de influéncia de um
aerddromo variam de acordo com a malha vidria existente. Quanto
melhores forem as condicdes de acesso entre as localidades, maior seréd
a area de influéncia.

b) Area de Polarizaciio

Quando a demanda por viagens passa a envolver grandes
centros econdmicos, equipados com unidades aeroportuarias que
possibilitam a operacdo de voos de trafego de maior porte e alcance
(doméstico e/ou internacional), introduz-se o conceito de &rea de
polarizacdo. Esta area poderd abranger centros de 4rea de influéncia, a
medida que, para se atingir outros centros econdmicos, sejam centros de
drea de polarizacdo ou de drea de influéncia, se caracteriza como uma
concentracdo do trafego global no centro de polarizacdo, que funciona
como um pélo distribuidor de passageiros. De modo andlogo a drea de
influéncia, esta drea é delimitada por um grupo de localidades que
solicitam um tipo especifico de servico neste caso, ligagdes domésticas
e/ou internacionais. A extensdo desta drea serd definida pela oferta de
vHos, em termos de freqiéncia e destino destas ligagdes.
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c) Area de Cobertura

Refere-se a fungdo de apoio as operacfes e compreende o
espago até onde pode ser prestado o servigco de transporte aéreo,
partindo-se de um centro de drea de influéncia ou de polarizacdo. A sua
dimensdo depende do alcance das aeronaves utilizadas e das
caracteristicas fisicas e operacionais do aerédromo.

Em geral, a determinacdo precisa dessas areas & complexa
devido aos diversos aspectos envolvidos. A Figura 5.1 apresenta um
exemplo genérico a fim de melhor caracterizé-las.

5.1.3. Interdependéncia e Hierarquia

Para que um conjunto de aeroportos possa ser considerado um
sistema, é necessdrio que seus diversos elementos estejam organizados
de forma coerente, de modo a atender aos interesses da aviagdo civil no
estado. Isto significa que as diversas dreas de abrangéncia definidas e as
funcbes desempenhadas deverdo ser compatibilizadas, a fim de permitir
a definicio da hierarquia entre elas e a organizacéc do sistema,
produzindo assim o resultado esperado.

A interdependéncia das diversas unidades determina a
hierarquia dentro do sistema. Assim, define-se claramente o papel que
cada unidade desempenhara, utilizando-se o conceito de abrangéncia,
em seus diversos nfveis, para que o estado como um todo possa ser
atendido pelo servico de transporte aéreo de forma eficiente e adequada.
Por exemplo, os aeroportos de menor porte tém sua demanda gerada em
sua drea de influéncia, que por sua vez é canalizada para os centros
polarizadores do estado, caracterizando o processo de transferéncia de
demanda dos diversos setores da aviagao.

5.2. PROCESSO DE SELECAQ DO SISTEMA

A escolha das unidades gque compdem o sistema aeroportuério
do estado teve como base trés andlises principais, elaboradas na fase
preliminar do. desenvolvimento deste Plano. A caracterizagdo do estado
criou um quadro da realidade sécio-econdmica, destacando as principais
cidades, os pélos de desenvolvimento, os indicadores sécio-econfmicos
e as possiveis conseqléncias da implantagédo de novos projetos.

Na anélise do transporte aéreo realizou-se um estudo global
desse meio de transporte e os efeitos da concorréncia modal. O
resultado mais importante desse trabalho foi a previsdo de demanda de
passageiros do transporte aéreo regional e de pequeno porte, o que
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permitiu definir as necessidades bésicas, em termos de nimero e
componentes das unidades aeroportudrias do sistema proposto.

Na anélise de infra-estrutura, criou-se um quadro amplo e
atualizado das condicdes da infra-estrutura existente no estado. Com
isso, foi possivel avaliar as condicbes fisicas, operacionais e a
capacidade do conjunto de aerddromos atualmente implantado.

As trés andlises em conjunto, através de uma abordagem
sistémica, conduziram ao sistema proposto. As etapas seguidas no
processo de selecdo dos aeroportos da rede estadual podem ser
resumidas segundo a Figura 5.2, apresentada adiante.
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FIGURA 5.1
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DIAGRAMA DE ESCOLHA DO SISTEMA
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b.3. ESTRUTURA E COMPOSICAQ DO SISTEMA
5.3.1. Estrutura

Um sistema aeroportudrioc é composto por diversas unidades
que podem ser agrupadas de acordo com a sua funcdo e suas
caracteristicas, segundo a seguinte classificagdo:

a) Aeroporto Internacional

Sdo ¢s aeroportos caracterizados como portbes de entrada e
saida do trafego aéreo internacional, onde sf0 satisfeitas formalidades
de alfandega, de policia, de salGde publica e demais formalidades
andlogas.

b} Aeroporto Polarizador Estadual ou Principal

Sdoc os aeroportos de capitais ou grandes centros
metropolitanos com caracteristicas adequadas as operagdes da aviacdo
doméstica.

c) Aeroporto Regional

S&o os aeroportos destinados a atender 4s regifes de interesse
estadual, com caracteristicas adequadas para utilizacdo de aeronaves da
aviagdo regional nas operacdes de ligagdo com grandes centros
metropolitanos e capitais.

d) Aeroporto Sub-Regional

De forma andloga aos regionais, desempenham a mesma
fungdo sem, contudo, apresentar potencial de demanda a curto prazo
e/ou individualmente para a realizacdo das ligagbes com os grandes
centros. Em geral, as ligacbes sdo realizadas em associagao com outros
aeroportos regionais ou mesmo sub-regionais.

e) Aeroporto Local

Estes aeroportos sao caracterizados pela operacado exclusiva da
aviacdo de pequeno porte, induzida pela atividade econdmica local. Em
geral, sua drea de influéncia compreende 0 municipio onde se situa e
localidades vizinhas, podendo, contudo, estender sua abrangéncia em
funcdo de sua disténcia dos aeroportos hierarquicamente superiores.

f) Aeroporto Complementar

Sdo aqueles que ndo apresentam demanda por transporte aéreo
regular e, conseqlentemente, desempenham fun¢des de apoio a
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localidades de diffcil acesso, a projetos de desenvolvimento ou, ainda, a
rotas aéreas. Incluem-se também nesta classe aerédromos cuja
infra-estrutura merece ser preservada, de forma a ndo desprezar o
investimento aplicado para o seu desenvolvimento,

5.3.2. Composicdo do Sistema Estadual
a} Aeroperto Internacional
» Aeroporto Internacional Presidente Médici (Rio Branco)
e Aeroporto Internacional de Cruzeiro do Sul

Estas unidades desempenham dupla funcdo, absorvendo o
trafego aéreo internacional e doméstico. Devido & sua importancia em
nivel nacional, o Aeroporto Internacional Presidente Médici foi objeto de
um Plano Diretor {PDIR/SBRB/11-88), aprovado e efetivado pelo
Estado-Maior da Aerondutica através da Portaria n® 002/15C4, de 30
Abr 93. Para o Aeroporto Internacional de Cruzeiro do Sul também foi
elaborado, em 1988, um Plano Diretor (PDIR/SBCZ/11-88), tendo sido
aprovado e efetivado através da Portaria n°® 009/15C4, de 15 Jul 92. A
funcéio desta unidade é determinada principalmente pela sua localizagdo,
proxima & fronteira com o Peru. A administragdo destes aeroportos estd
sob a responsabilidade da iINFRAERO.

b) Aeroporto Sub-Regional
+ Brasiléia
+ Sena Madureira
s Tarauacd

Estas localidades apresentaram potencial de demanda de
transporte aéreo regional regular somente no segundo horizonte de
plangjamento, sendo que Sena Madureira e Tarauacd em uma ligacdo
conjunta com a capital do estado e Cruzeiro do Sul, enquanto que
Brasiléia em ligacOes diretas com Rio Branco.

¢} Aeroporto Local
e  Xapuri

Este municlpio, devido & sua importdncia no contexto
sécio-econdmico estadual, foi incluido em cardter local. Ele apresentou
destaque na microrregido em que se situa sem, contudo, apresentar
demanda por transporte aéreo regional regular.
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d} Aeroporto Complementar
* Assis Brasil
¢ Cruzeiro do Sul / Marechal Taumaturgo

As localidades de Assis Brasil e Cruzeiro do Sul / Marechal
Taumaturgo foram selecionadas para compor a rede estadual com o
objetivo de prové-las de um meio alternativo de transporte, promovendo
a sua integracdo com as demais regides do estado, bem como devido a
sua localizacdo estratégica, constituindo-se em localidades de interesse
tanto federal quanto estadual.
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O AEROPORTO E O MEIO AMBIENTE
6.1.  INTRODUGAO

A opinido publica tornou-se sensivel aos aspectos ambientais
no final da década de 60. Os aeroportos tornaram-se alvo de especial
interesse, pois a operacdo das aeronaves envolve muitos tépicos de
destaque no que diz respeito ao meio ambiente.

£ senso comum que a construcdo e subseqiiente operagao {ou
extensdo da capacidade existente} de um aeroporto causam importantes
impactos sobre a drea onde se localiza e é praticamente um artigo de fé
entre os planejadores de aeroportos que ©0s mesmos afetam
significativamente o crescimento econdmico da regido onde se situa.
Mas & a preocupacdo com o impacto causado ac meio ambiente
aeroportudrio que constitui a drea mais delicada no desenvolvimento do
aeroporto. Ruido, poluicdo das dguas, qualidade do ar, hidrologia e
acessofegresso do sftio sdo alguns dos importantes aspectos a serem
considerados. Desta forma, considera-se importante a inciusdo destes
conceitos no Plano Aerovidrio do Estado do Acre (PAEAC), em particular
devido as caracteristicas geopoliticas da regido. Assim, 0s conceitos aqui
apresentados deverdo auxiliar o 6rgdo administrador a estabelecer
procedimentos visando & manutencdo e ao desenvolvimento das
unidades aeroportudrias.

6.2.  HISTORICO

O estabelecimento da Polftica e a Constituicdo do Sistema
Nacional do Meio Ambiente e a criacdo do Conselho Nacional de Meio
Ambiente (CONAMA|} foram dispostos através da Lei n° 6.938, de 31 de
agosto de 1981. A partir de 1986, todas as atividades a serem
executadas em aeroportos, rodovias, barragens, inddstrias e outros
projetos de maior porte, ditas modificadoras do meio ambiente, passaram
a exigir a elaboragdo de um Estudo de Impacto Ambiental (EIA} e seu
respectivo Relatério de Impacto Ambiental {RIMA) para obtencdo do
prévio licenciamento, tanto para a construcdo e instalacdo quanto para
sua ampliaco e funcionamento, sendo fiscalizadas pelos ¢rgaos
estaduais de meio ambiente (Resolucdo n® 001/86, do CONAMA),
visando com isso & preservacio mais eficiente do mejo ambiente. No
caso dos aeroportos existentes, estes estariam desobrigados a se
legalizarem em sua totalidade, mas a partir do momento em que
necessitem realizar alguma alteragdo significativa deverdo atender ao
disposto na resolugao.
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E portanto fundamental a definicdo do tipo de atividade que
requer a elaboragdo de um estudo mais aprofundado, bem como o seu
contetdo, no que diz respeito especificamente ao setor aeraportudrio.
Para isso, um Termo de Referéncia para o EIA-RIMA de um aeroporto foi
elaborado pelo IAC e aprovado pelo IBAMA e encontra-se apresentado
no Anexo L. Entretanto, uma consulta ao érgdo estadual para discusséo
quanto a necessidade ou ndo de um estudo mais aprofundado pode
evitar embaragos politicos e financeiros quando da execucdo de
modificagbes nos aeroportos.

6.3. OS FATORES AMBIENTAIS

A preocupacdo com o meio ambiente deve estar presente em
todas as fases de um projeto, sendo imprescindivel no estudo de escolha
de sitio aeroportudrio. Como pode ser constatado através dos
diagndsticos e das propostas de desenvolvimento do Capitulo 8, alguns
aeroportos do sistema estadual do Acre deverdo ser transferidos para
novos locais, devido a impossibilidade de desenvolvimento no sitio atual.
Este fato prende-se, na maioria das vezes, & ocupacéo indevida por usos
urbanos no seu entorno, configurando o chamado conflito de
relacionamento urbano dos aeroportos, que envolvem ainda questbes
como a acessibilidade e a poluicdo ambiental.

A ndo adocdo de medidas enérgicas de controle da ocupagéo
do solo no entorno dos aeroportos, bem como da qualidade ambiental
apresentada por sftios restritos ou de dimensdes reduzidas, irdo
certamente prejudicar o desenvolvimento do  aeroporto e
conseqlentements, provocar o desperdicio de recursos vultosos. Para
tanto, algumas caracteristicas bésicas para a escolha de sitios
aeroportudrios deverdo ser consideradas. Uma caracterfstica primordial,
para que a drea possa acolher um aerédromo, é possuir uma grande
extensio de superficie plana e com bom suporte, minimizando os custos
relativos a terraplenagem e compactacdo. Esta drea ndc devera
apresentar, a principto, obstrugdes ao Plano Bésico de Zona de Protegéo
de Aerédromo, ou A operacdo do aerédromo. A pista deverd ser orientada
na direcdo dos ventos predominantes, de preferéncia paralela ao centro
urbano, ndo implicando o sobrevéo da localidade por ocasido dos
procedimentos de pouso e decolagem.

Além destes requisitos, alguns fatores deverdo ser
considerados, tanto na implantacdo quanto na alteracdo flsica ou
operacional do aeroporto, para a minimizacdo dos impactos ou
conseqiiéncias negativas ao meio ambiente. Estes fatores constam em
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sua maioria do Estudo de Impacto Ambiental do aeroporio e serdo
abordados em seguida. Em termos de abordagem sistémica e da
especificidade referente aos aeroportos, alguns fatores como
acessibilidade, ruido, uso do solo e impacto sécio-econdmico foram
destacados e mais exaustivamente abordados. Cabe salientar, entretanto,
gue para um aeroporto em especial outros fatores como dreas alagadas
e comunidades bidticas e aqudticas podem ser de grande relevancia. A
cada fator descrito sera apresentado o tipo de abordagem que deverd ser
adotado quando da sua inclusdo no EIA-RIMA.

6.3.1. Vias de Acesso e Sistema de Transporte

tUm fator de relevancia, em se tratando de aeroporto, é a oferta
de transporte terrestre eficiente, pois o custo do fator tempo é
determinante na maior parte das escolhas pelo modo de transporte
aéreo. A distancia do aeroporto devera ser tal que seja perto o suficiente
para encorajar o deslocamento até ele, e localizado de forma a evitar as
incompatibilidades com os usos urbanos. Outro fator importante é a
condicio em que se apresentam as vias, a sua capacidade e o tipo de
revestimento. A capacidade das vias de transporte deverd corresponder
ao fluxo de veiculos previsto considerado até o dltimo horizonte de
planejamento. Em termos de ordem de grandeza pode ser estimade um
fluxo de 2.000 UCP (Unidades de Carros de Passeio)/hora, para uma via
dnica, mao e contramao ininterrupta, sendo gue a cada sinaf de parada,
travessia ou mudanca de direcdo, este fator vai decrescendo. No caso de
necessidade de implantacdo/expansdo de vias de acesso, deverdo ser
elaborados, para o Estudo de Impacto Ambiental, planos que prevéem a
utilizacdo de dreas de uso publico e recreacional e as interferéncias em
dreas de preservacio permanente, patrimdnio histérico etc. Caso se
constate a interferéncia, é necessdria a apresentacdo no estudo de uma
descricdo detalhada do local atingido, incluindo-se dimensdes,
atividades, acessos, caracteristicas fisicas e demais fatores relevantes
para identificagdo dos efeitos da acdo, bem como as medidas
necessdrias para minimizacdo do problema.

Em se tratando de aeroportos regionais, ele deverd localizar-se
no minimo a uma distancia de 3km, a partir do limite do perimetro
urbano, de forma que a drea afetada pelas curvas bésicas de ruido,
abordadas em seguida, ndo atinja a comunidade (Figura 6.1).
Recomenda-se, sempre que possivel, a incorporacdo de limites naturais
(rios, lagos, depressbes etc) para separar a drea do aeroporto. A pré
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ocupacio do entorno com atividades compativeis com a aeronéutica &
outro fator que facitita @8 manutencao da localizagao do aeroporto.

6.3.2. Ruldo

A poluigdo sonora decorrente das operagdes de aeronaves tem
se constituido nc maior elemento de conflito entre os aeroportos e as
comunidades. E normalmente menosprezada durante a fase inicial das
atividades aeroportudrias, quando o ruido gerado pelas pequenas
aeronaves ndo chega a causar incoémodo, porém assume proporcdes
drésticas quando a demanda se expande e entram em operagdo os
equipamentos de maior porte. Neste momento, caso ndo tenha ocorrido
uma ocupagiic = plangjada e compativel no entorno da unidade
aeroportudria, ird surgir uma situacdo extremamente penalizadora para as
operacOes aéreas e para o bem-estar da comunidade.

A poluicioc sonora decorrente da atividade aerondutica
acontece em fungdo de duas varidveis bdsicas: o ruido gerado pelas
aeronaves durante os procedimentos de pouso e decolagem e o ndmero
de movimentos (freqliéncia de operactes). Para se quantificar o impacto
sonore que as operagbes aéreas provocam no entorno dos aeroportos,
foram desenvolvidos métodos de avaliacdo do "nivel de incomodo”(*)
que estas operaches causam sobre areas determinadas, como o "Noise
Expositure Forecast”, da FAA, e o "indice Ponderado de Ruido™,
concebido pele |AC. Tais métodos definem ao redor dos aeroportos as
chamadas "curvas isofénicas", ao longo das quais o nivel de incomodo
gerado pela peluicdio sonora é constante, sendo gue as mais afastadas
dos aeroportos apresentam valores de incdmodo cada vez menores.

As curvas de nivel de ruido sdo linhas tracadas a partir dos
pontos nos guais o nivel de incoémodo sonoro é igual a um valor
predeterminado e especificado pelo Departamento de Aviacdo Civil
(DAC), em funcio da utilizacdo prevista para o aerddromo. Estas curvas,
divididas em Curva de Nivel de Ruido 1 e Curva de Nivel de Ruido Z,
delimitam as dreas |, Il e lll:

{*) Existe uma diferenciacio conceitual entre o "nivel de rufde™ e "nivel de incémodo”. O
primeiro se refera @ perturbacio sonora provocada pela operagio das aeronaves
individualmente. J& o segundo corresponde ao efeito cumulativo dessas perturbacdes
num dado espago de tempo, ponderado por fatores coma o niimero de operagbes
noturnas, distribuigdo etc. Para maiores explicacdes consultar o Boletim Técnico
JAC-4102-0581 "Métodos de Avaliacio dos Niveis de Ruide e Incémodos Gerados pela
Operagdo de Aeronaves em Aeroportos”, publicado pelo Departamento de Aviagdo Civil
- DAC, em 06 de maio de 1981,



9400

a) Area | - drea interna a Curva de Nivel de Ruldo 1, onde o
nivel de incébmodo sonoro é potencialmente nocivo aos
circundantes, podendo ocasionar problemas fisiolégicos por
causa das exposigbes prolongadas. Esta area, por restringir
muito 0s usos urbanos, deverd ser totalmente incorporada
ao patrimdnio do aeroporto;

b) Area 1l - &rea compreendida entre as curvas de Nivel de
Ruido 1 e 2, onde sdo registrados niveis de incémodo
sonoroc moderados. Esta drea gera niveis de ruido
conflitantes com diversos equipamentos urbanos. Desta
forma, devera ser ocupada através de usos pouco afetados
pela exposicdo prolongada de pessoas no local.

¢) Area lll - 4rea exterior & Curva de Nivel de Ruido 2, onde
normalmente ndo sdo registrados niveis de incémodo sonoro
significativos.

A quantificagdo das dimensdes dessas curvas de rufdo séo
apresentadas pelo "Plano Bdsico de Zoneamento de Ruido”, aplicado de
acordo com a categoria de cada unidade aeroportudria, conforme ilustra
a Figura 6.1. Os Planos de Zoneamento de Ruido estdo regulamentados
pela Portaria n°® 1.141/GMb, de OB de dezembro de 1987. Para sua
aplicacdo, as pistas deverdo ser classificadas, em funcdo do movimento
de aeronaves e do tipo de aviacdo, nas categorias |, Il, lll, IV, V e VI.

Categoria | — Pista de Aviagdo Regular de Grande Porte de Alta
Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, nhum periodo de até
vinte anos, a operacdo de aeronaves da aviacdo regular de grande porte,
cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja igual ou
superior a 6.000 {seis mil) movimentos anuais ou que o nimero de
operacdes, no periodo noturno destes tipos de aviacdo, seja superior a
dois movimentos.

Categoria Il — Pista de Aviacéo Regular de Grande Porte de
Media Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de

_até vinte anos, a operagdo de aeronaves da aviagao regular de grande

porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja
inferior a 6.000 (seis mil} movimentos anuais e que o numero de
operacdes, no periodo noturno destes tipos de aviacdo, nao seja superior
a dois movimentos ou cuja soma de pousos e decolagens, existente ou
prevista, seja inferior a 3.600 {(trés mil e seiscentos) movimentos anuais
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e qQue exista operacdo noturna, porém com o numeroc de operacdes
destes tipos de aviac8o igual ou inferior a dois movimentos.

Categoria Il — Pista de Aviagdc Regular de Grande Porte de
Baixa Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num perfodo de
até vinte anos, a operaciio de aeronaves da aviacdo regular de grande
porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja
inferior a 3.600 (trés mil e seiscentos} movimentos anuais, sem
operacdo noturna destes tipos de aviagao.

Categoria IV — Pista de Aviacdo Regular de Médio Porte de
Alta Densidade - pista na gual haja ou esteja prevista, num perfodo de
até vinte anos, a operacdo de aeronaves da aviagdo regular de médio
porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja
igual ou superior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o
nimero de operacdes, no pericdo noturno deste tipo de aviagdo, seja
superior a quatro movimentos.

Categoria V — Pista de Aviacdo Regular de Médio Porte de
Baixa Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de
até vinte anos, a operacdo de aeronaves da aviacio regular de médio
porte, cuja soma de pousos ¢ decolagens, existente ou prevista, seja
inferior a 2,000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o nimero de
operacdes, durante o periodo noturno deste tipo de aviagdo, seja igual
ou inferior a quatro movimentos.

Categoria VI — Pista de Aviacdo de Pequeno Porte - pista na
qual haja ou esteja prevista, num periodo de até vinte anos, somente a
operacdo da aviagdo ndo regular de pequeno porte.

As pistas classificadas como Categoria IlI, lll, IV, V e VI sera
aplicado o Plano Bésico de Zoneamento de Ruido, caso ndo possuam
Plano Especifico. As pistas Categoria | terdo obrigatoriamente Plano
Especifico. Havera necessidade de revisio do Plano Especifico de
Zoneamento de Ruldo quando o namero de movimentos de aeronaves
previsto no horizonte de planejamento for alterado, ou quando a pista
mudar de categoria. Os aeroportos abordados neste Plano Aerovidrio
estardo normaimente englobados pelas categarias IV, V e V1.

A partir da classificacdo e em fungdo das normas de
aproveitamento e uso do solo nas é4reas |, |l e Ill, é estabelecido o Plano
B4sico de Zoneamento de Ruido (Figura 6.1}. Quando da construgdc ou
alteragdo do nimero de movimentos de um aeroporto, deverdao ser
realizados estudos particulares para as &reas atingidas pelo ruido
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proveniente dos testes de motores ou operacdes de aeronaves no solo.
Neste estudo, deverdo ser apresentadas medidas mitigadoras, como
procedimentos operacionais de reducdo de ruido, tratamento acustico de
edificaces, programas de aquisicbes de terras etc. No caso de existirem
ruidos de outras fontes gue excedam os niveis produzidos pelas
aeronaves nas dreas de infludncia do aeroporto, devido as acdes
propostas, deverd ser apresentada uma andlise da situagdo com a
avaliacdo ou os resultades de medigao de ruido,

6.3.3. Uso do Solo

Apenas através do planejamento e do controle adequado da
ocupagdo do entorno do aeroporto é que se pode impedir o
aparecimento de conflitos entre a atividade aeronautica e a comunidade.
Cabe salientar que uma protecdo eficiente e estdvel com relagdo ao
ruido s6 é possivel através de uma ocupacgdo que agregue um alto valor
a terra, ou de um uso institucional bem definido. Caso contrério, com a
proaressiva melhoria de infra-estrutura bésica das &reas periféricas, a
comunidade substituird o uso previamente estabelecido por outro nem
sempre compativel com a atividade aeronéutica.

Os usos do solo que mais se apresentam compativeis com as

necessidades das areas periféricas dos aeroportos sao:

a) Uso Agropastoril: em principio, o tipo mais adequado para o
entorno do aeroporto é o agropastoril, que, por apresentar
densidade habitacional praticamente nula, sofre minimas
perturbacbes qguanto ao ruido e preserva grandes areas
livres, incrementando a seguranca das operagbes e da
comunidade. Deve-se cuidar para ndo haver culturas que
atraiam pdssaros, bem como manter o confinamento de
animais, de modo que n&@o invadam o aeroporto. O
inconveniente deste usc estd no fato de agregar reduzido
valor a terra. As dreas agropastoris $&0 as primeiras a serem
substituidas por loteamentos residenciais, quando ha
expansdo urbana.

b) Uso de Preservacio: usos que tenham por objetivo a
definicio de zonas de preservagdo ambiental, florestal,
ecolégica ou de mananciais sdo totalmente compativeis com
a atividade aeronautica, devendo ser incentivados e
institucionalizados.

c)

d)

e}

f)
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Uso de Recreagdo Exterior: dreas de lazer exterior como
clubes, parques, estddios de futebol e hipédromos sdo, em
principio, compativeis com o entorno do aeroporto. Implicam
o estabelecimento de amplas dreas livres e agregam alto
valor a terra, tornando a ocupagdo permanente.

Uso Industrial: o uso industrial apresenta trés vantagens
béasicas. Em primeiro lugar, ndo sofre de forma intensa com
a pocluicdo sonora de aeronaves, devido aos altos niveis de
ruldo gerados pela sua prépria atividade; além disso permite
o aproveitamento dos servicos urbanos estendidos ao
aeroporto (energia elétrica, dgua, teiefone, acessc etc),
diluindo seus custos de investimento, e agrega grande valor
a terra, configurando uma ocupacdo permanente e estdvel.
Seus inconvenientes consistem na emissdo de poluentes e
formacédo de lixeiras, através do acimulo de detritos e,
principalmente, na definico e estimulo de um vetor de
expansao urbana em sua diregdo, que conduz a implantacio
de loteamentos de alta densidade em suas proximidades.

Uso Comercial e de Servicos: este uso possui caracteristicas
bastante similares ac do anterior, com a diferenca de que se
maostra mais sensivel a4 poluicdo sonora das aeronaves,
sendo, portanto, menos compativel com a atividade
aerondutica. De modo geral, os servicos de maior volume e
0 comércio atacadista (pavilhGes de exposigcdo, centros de
abastecimento etc} sdo mais recomenddveis que o comércio
vargjista, que implica maior pulverizacdo de atividades e
maior densidade ocupacional.

Uso Residencial: por implicar alta taxa de ocupagio
populacional & permanéncia prolongada no local, ndo é, em
nenhuma hip6tese, compativel com 2 poluicdo sonora
verificada no entorno dos aeroportos. Entretanto, como o
desenvolvimento urbano se processa através da propagagao
de loteamentos residenciais na direcdo da periferia das
cidades, é comum serem encontrados aercportos ja
parcialmente conurbados, envolvidos por loteamentos de
diversas densidades. Quando identificado, esse processo
tem de ser sempre contido e limitado. Deve-se proceder a
sua descaracterizacao, tentando-se reduzir a predominancia
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de uso residencial, utilizando-se, por exemplo, as seguintes
medidas:

— transformacdo da drea residencial em drea de uso misto,
incentivando-se a atividade comercial;

- reducdo das densidades permitidas através de limitacbes
de gabaritos, elevagdo das dimesdes de lotes minimos
etc.

A definicdo do conjunto de usos mais indicados para o entorno
de cada aeroporto s¢ pode ser alcangada através de estudos individuais,
gque dependem, principalmente, das administracbes municipais. Estas
deverdo, quando da elaboracdo do Plano Diretor da localidade, incorporar
as restricbes e determinacdes constantes da Portaria n® 1.141/GM5 e
reservar as dreas necessdrias ao pleno desenvolvimento de sua unidade
aeroportudria.

Quando ocorrerem impactos nas &reas de entorno do
aeroporto, devido ao ruido aerondutico proveniente das ag0es propostas,
o EIA deverd apresentar as discussdes sobre as alternativas de uso do
solo para estas dreas. Deverdo ser incluidas no estudo a localizacdo e as
dimensdes das areas, nimero de pessoas atingidas, escolas, hospitais e
demais equipamentos urbanos sensiveis ao ruido.

Quando a revisdo ou a elaboracdo do Plano Especifico de
Zoneamento de Rufdo resultar em impactos como a desordenagdo ou a
realocac@o das comunidades, impactos sécio-econdmicos, influéncia em
dreas alagadas, em espécies em risco de extincio, zonas costeiras e
terras sujeitas a inundacées, o uso do solo analisado deverd considerar
este contexto e descrever, na secio especifica do ElA, os procedimentos
e critérios adotados.

6.3.4. O Impacto Sécio-Econdmico

De forma genérica, o valor econdmico de um aeroporto para
sua comunidade, principalmente os de pequeno porte, & mal apreciado.
Por razfes histéricas, culturais e administrativas, os aeroportos sao
vistos como um dispéndio supérfluo, local de programa para os
entusiastas da aviacdo ou uma fonte de problemas urbanos. Na melhor
das hipdteses, é considerado um servico plblico construido com fins de
transporte para ser administrado, financiado e mantido por algum nfvel
de governo.
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No entanto, o aeroporto também deve ser visto como um
negdcio. E necessédria uma mudanga de atitude, bem como a realizacdo
de estudos que demonstrem os beneficios e impactos advindos dos
aeroportos, de sua construcdo, operacao e suas alteracfes, para uma
melhor conscientizagdo da comunidade a que servem. A andlise aqui
descrita ndo deve ser confundida com uma andlise simples de
custo/beneficio. Trata-se de uma avaliacdo bem mais ampla da
conseqléncia econdmica advinda da implantagdo do aeroporto.

E importante também frisar a diferengca existente entre os
beneficios esperados do aeroporto e 05 impactos econdmicos gerados.
Os beneficios sdo os motivos primérios que levaram ao desenvolvimento
de uma unidade aeroportudria. Sao servicos que a comunidade espera
obter criando e mantendo o aeroporto. Os beneficios mais importantes
§80 a economia de tempo e a minimizagdo do custo de transporte.
QOutros, mais dificilmente mensurdveis, sdo a seguranca, o conforto, o
acesso a rede nacional de aeroportos, o estimulo aos negdécios, fontes
de recursos etc,

Ja os impactos econdmicos sdo0 resultados que auxiliam a
geracdo e a manutencdo do suporte publico ao aeroporto, em geral
atividades econ6micas regionais, empregos & renda, atribuidos direta ou
indiretamente as operactes do aeroporto local. Mostra a importancia da
aviacdo como uma inddstria, a nivel de emprego que ela propicia e bens
e servicos que consome. Os impactos econdmicos sdo mais usualmente
classificados em diretos, indiretos e induzidos.

a} Impacto Direto: é a conseqiiéncia da atividade econtmica
desenvolvida no aeroporto pelas companhias, administrac&o
aeroportuéria, operadores baseados, os empregadores das
concessdes e demais, com algum tipo de envolvimento na
aviacdo.

Ex.: O trabalho empregado, folha de pagamento, compra
da producdo local de bens e servigos, contratacdes
para construgac no aeroporto.

Como o impacto direto depende do nimero de pessoas
empregadas no aeroporto, obviamente, os grandes aeroportos td8m um
impacto direto bem maior que 0s regionais. Os pequenos aeroportos
empregam dois a trés funciondrios, chegando no maximo a cem. Todas
estas pesscas trazem verbas 3 comunidade que ndo seriam viabilizadas
se ndo existisse o aeroporto. Embora os impactos diretos sejam
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significativos, em se tratando de aeroportos de pequeno porte os
impactos indiretos sdc 0s mais representativos.

b) Impacto Indireto; deriva primeiramente de atividades que
sdo atribuidas ao aeroporto fora do sitio, como por exemplo
0s servicos fornecidos pelas agéncias de viagem, hotéis,
restaurantes e comércio varejista. Estas empresas, como
"negdcio aerpoportudrio”, contribuem para a economia local,
empregandoc mao-de-obra e adquirindo bens e servicos
produzidos no local, e investem na expansdo de capital. Elas
ndo se incluem no impacto do direto por se originarem
completamente fora do sitio.

Ex.: As receitas provenientes dos visitantes que chegam a
localidade por via aérea, a atracdo da atividade
industrial, o valor da terra e novos mercados para a
industria local.

Os visitantes que chegam a localidade por via aérea, seja para
a realizacdo de negdcios, abastecimento de combustivel, manutencdo de
aeronaves ou turismo, injeta dinheiro na economia local.

A atracdo da atividade industrial é provavelmente o maior e
mais importante impacto que um aeroporto pode ter scbre a
comunidade, economicamente falando. A existéncia de um aeroporto é
muitas vezes fator decisério na escolha de sitios para a instalacdo de
indlstrias, e o avido é considerado uma ferramenta para varios tipos de
negdcios relacionados a esta atividade. Muitas cidades estdo reservando
as dreas préximas aos aeroportos para parques aero-industriais, tendo
em vista gue as companhias desejam pousar seus avibes o mais préximo
possivel de suas instalagfes, economizando tempo e custo de
deslocamento terrestre. O aeroporto pode colaborar também com a
abertura de novos mercados para a inddstria local. Produtos pereciveis,
antes dificilmente transportados devido ao fator tempo, como pescado,
frutas e flores, poderdo ser enviados a novos mercados por via aérea,
expandindo a penetragdo da inddstria local. Da mesma forma, a regido
poderd passar a contar com novos produtos anteriormente néo
disponiveis.

O valor da terra préximo aos aeroportos geralmente cresce
através do tempo. Ao longo da histdéria, os homens se instalaram
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préximos as linhas de transporte. Isto aconteceu com rotas aqudticas,
depois ferrovias, rodovias e agora aeroportos. Existe uma quantidade de
terra limitada préxima ao aeroporto, e a lei da oferta e procura anuncia
um incremento No preco na pProporcio em que as pessoas vao se
instalando na érea.

¢) Impacto Induzido: € o efeito multiplicador dos impactos
diretos e indiretos. S3o representados pelo aumento de
empregos e receita gerados pelas combinagio de impactos
direto e indiretos criados por sucessiveis niveis de relacdes
econdmicas. E o caso da maioria da receita ganha pelos
empregados que é gasta localmente. Alguns destes gastos
se torna receita de outros individuos locais que fornecem
servicos aos empregados do aeroporto. Parte desta segunda
rodada de receitas também é gasta localmente e assim
sucessivamente. Regides economicamente auto-suficientes
t&m maiores multiplicadores que as regifes que dependem
de importagdes, pois a maior parte do gasto e "regasto” é
feito na &rea. O fator multiplicador varia entre 1 e b
provavelmente em torno de 2, segundo a "Air Transport
Association (ATA)". Qutro exemplo do efeito multiplicativo é
a forma através da qual despesas relacionadas com a
construgdo na comunidade aumentam ©s empregos e a
folha de pagamento da inddstria de construcao local.

Ao se lancar em um estudo sobre © impacto econdmico de um
dado aeroporto, recomenda-se a separacdo da anilise em duas fases
distintas: durante a implantacdo, que corresponde a fase de construcéo,
e apds a implantacio, referente ao inicio da operacdo. O EIA devera
relacionar os principais impactos sécio-econdmicos, que sdo justamente
os associados a realocacdo ou ao crescimento desordenado da
comunidade, devido & implantacdo do projeto. Quando a relocacdo de
residéncias for necessdria para a viabilizacdo do projeto, deverdo ser
fornecidos os dados estimados do nimero de familias e individuos
atingidos, bem como as caracteristicas socios-econdmicos e culturais
dos moradores. Deverdo relacionar, ainda, alteracbes ocorridas nos
transportes de supeficie, mudancas significativas no nivel de emprego da
regidgo e desordenacdo das dreas comerciais e industriais. Quando
houver a relocacdo de &reas comerciais e industriais, uma analise
detalhada da situagdo deverd integrar o EIA. Para os casos anteriores,
deverdao ser apresentadas as medidas mitigadoras correspondentes,
principaimente para a desordenacéo urbana devido as agdes propostas.
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6.3.5. Qualidade do Ar

Em se tratando da qualidade do ar, os aeroportos, via de regra,
ndo apresentam potencial para impactos significantes. Em geral,
aeroportos comerciais com menes de 1,3 milhSes de passageiros anuais
ou com menos de 180,000 movimentos anuais de aviacdo geral, nos
horizontes de planejamento considerados, ndo necessitam de andlise
gquanto & qualidade do ar, o que certamente é o caso da grande maioria
dos aeroportos regionais.

Em casos especificos, que excedam estes pardmetros, apenas
para atividades do tipo localizagdo e construgdo de um aeroporto ou
ampliacdo da pista, e ainda mesmo projetos que promovam o
desenvolvimento do lado terrestre, e que tenham como consegqléncia
aumento de capacidade ou fluxo de velculos, serd entdo necessaria a
verificacdo para determinacédo da qualidade do ar, através de um estudo
especifico para o ElA.

Quando for analisada a poluicdo do ar causada pelo lado
terrestre, deverdo ser apresentadas as concentragdes devido ao volume
de trafego nas vias de acesso ao aeroporto, nas vias dos terminais de
passageiros e carga & no estacionamento de veiculos, considerando-se
as projecies de demanda para o ultimo horizonte de planejamento. Os
principais poluentes a serem verificados no tréfego de veiculos séo o
mondxido de carbono, os hidrocarbonetos e o 6xido de nitrogénio.

Em termos de lado aéreo, deverdo ser apresentadas as
concentractes de monéxidoe de carbono, dxido de enxofre, didxido de
nitrogénio e particulados, projetadas para o Jdltimo horizonte de
planejamento, para as aeronaves equipadas com motores a reagao,
turboélice e convencionais. Os padroes de qualidade do ar séo
determinados pelas resolugbes do CONAMA ou legislagdo especifica
equivalente, emn vigor.

6.3.6. Qualidade da Agua

As dguas, enquadradas em trés grandes grupos — doces,
salinas e salobras — tém sua classificagéo definida a partir da utilizacdo
a que se destinam, conforme a resolucdo CONAMA n® 20, de 18 de
junho de 1986, e deverdo ser analisadas a partir dos paradmetros e
indicadores especificados na legislagdo ambiental. A contaminacido da
agua se define como a alteracdo de sua gqualidade natural pela acdc do
homem, que faz com que esta ndo seja parcial ou totalmente adequada
para a aplicagdo ou uso a que se destina. Os elementos que podem
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contaminar as &guas sd3o muitos e de natureza fisica, quimica e
bioldgica.

Para a maioria das acles de um aeroperto, os impactos
significativos sobre a qualidade da dgua podem ser evitados durante as
fases de projeto, construgdo e operagdo, através do controle e da
tomada de medidas mitigadoras bésicas. Na anélise da qualidade da
dgua deverdo ser verificados o controle das descargas nas &guas
superficiais @ do subleito, 0s planos e medidas para o tratamento de lixo,
de drenagem de 6leos, graxas e combustivel. Deverdo ser considerados,
ainda, o projeto rede de esgotos, a capacidade do sistema de tratamento
de lixo, o controle das erosbes para prevencac de vazamentos, as
providéncias para a contengio de combustiveis derramados e &dgua
proveniente dos lavatérios das aeronaves, além dos projetos para a
preservacio da drenagem natural para dguas pluviais a fim de minimizar
os vazamentos e derramamentos, incluindo a localizacdo de &reas
ecoldgicas sensitivas.

Especial atencdo deverd ser dispensada para aeroportos onde
funcionem postos de abastecimento de aeronaves com defensivos
agricolas, nos quais se faz de extrema necessidade o controle das dguas
utilizadas na limpeza de tanques e tonéis e na descarga de lixo.

6.3.7. Recursos Histdricos, Arguitetdnicos, Arqueoldgicos, Culturais e
Naturais

O estudo destes recursos devera ser efetuado sempre que as
acbes propostas causarem interferéncia com os mesmaos. E necessdrio
que os estudos contemplem, nos casos pertinentes, medicBes de
vibracdo e poluicdo do ar, devido a operacdo das aeronaves e ao trafego
de superficie originado pelo aeroporto, que poderdo afetar as
construcdes e os sitios preservados. Da mesma forma, € preciso
chservar as interferéncias do projeto nos lpcais cénicos e selvagens,
como rios, lagos, lagoas, cachoeiras, quedas d'dgua, bosques, parques,
florestas e dunas, considerando-se a instrugdo visual e audivel e as
alteragdes gerais causadas & natureza, bem como a andlise da perda das
referéncias culturais da populacao.

6.3.8. Comunidades Bi6ticas e Aquéticas

E importante verificar a influéncia do projeto sobre as
alteracdes da flora e da fauna, especialmente sobre espécies ameacadas
ou em risco de extingdo, analisando-se o habitat natural, hébitos e
costumes de cada espécie encontrada na drea e as interferéncias
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advindas das acfes propostas. No caso de constatacdo de impactos
negativos sobre a fauna e a flora, é importante que seé apontem as
medidas mitigadoras destes impactos.

6.3.9. Areas Alagadas ou sujeitas a Inundagdes

E importante a verificagdo da influéncia das modificacdes
propostas sobre as dreas alagadas, bem como a influéncia do tratamento
do lixo e dos controles de poluicdo. Esta anélise deve contemplar um
horizonte de planejamento de, no minimo, um ciclo hidrolégico para a
verificacio das condicbes de drenagem da &rea e sua influéncia na
regido.

As medidas mitigadoras incluem o controle das construcdes,
no intuito de evitar a eroséo e a sedimentacéo, a elaboragdo do projeto
de forma a permitir o adequado fluxo das dguas e as drenagens naturais,
o uso restrito das &reas, o controle do fluxo das dguas pluviais, a
destinacdo do lixo e dejetos e o controle do uso de pesticidas, herbicidas
e fertilizantes.

6.3.10. Programa de Gerenciamento Costeiro

Se as acbes a serem praticadas no aeroporto causarem
alteracées no mar, bafas, goifos, enseadas, istmos e outros acidentes
correlatos (barreiras costeiras, faixas de areia, encostas, mananciais,
portos, marinas, pesca, flora e fauna, manilha, langamento de esgotos
etc), um estudo especifico e a aprovagao do Ministério da Marinha serdo
necessarios para a sua viabilizacdo. Quando as acbes propostas afetarem
diretamente terras cultivadas, que contribuem para a produgdo agricola
da regido, ou que causarem uma desestruturacdo de fazendas e glebas
de uso agropecudrio, o EIA deverd apresentar uma anélise da situacao.

6.3.11. Consumo e Fornecimento de Energia

Deve ser efetuada uma avaliacdo do consumo de energia
elétrica previsto para o horizonte de planejamento considerado, referente
a sistemas de iluminacdo, condicionamento de ar, equipamentos
eletro-eletronicos, bem como equipamentos de auxilic & navegacéo aérea
e protecio ao vbo, considerando-se o impacto na rede local de
fornecimento de energia. A previsdo do consumo de combustivel de
veiculos e aeronaves devido & operacio do aeroporto também deve ser
considerada.

80

6.3.12. Emissio de Luzes

Deverdo ser considerados, guando for o caso, os efeitos do
incdmodo causado por qualquer sistema de iluminacdo, propaganda,
controle, indicacio pu seguranga associadas as acHes propostas para 0
Aeroporto nas pessoas situadas nas dreas préximas das instalacoes.

6.3.13. Impacto durante as Construcdes

Devem ser analisados os efeitos especfficos durante as
construcdes que possam criar impactos adversos, tais como: o ruido dos
equipamentos utilizados; a poeira; a poluicdo do ar, devido & queima de
combustivel e materiais; a poluicdo da 4dgua devido a erosdes; 035
problemas de congestionamento nas vias de superficie, entre outros. Da
mesma forma, os fatores positivos, tais como os beneficios econémicos
advindos desta fase {(empregos, investimentos etc) deverao ser também
considerados. Existem alguns impactos adversos que ndo podem ser
evitados. Estes deverdo ser incluidos na andlise dos fatores, bastando
que se indiquem o tipo de adversidade causada € as medidas
mitigadoras adotadas.

6.4. A ELABORACAOQ DO EIA/RIMA

Come mencionado anteriormente, podem-se diferenciar
documentos importantes na apresentacdo da andlise dos impactos
causados ao meio ambiente: Os Estudos de Impacto Ambiental {EIA) e
os Relatdrios de Impacto Ambiental (RIMA)}. O primeiro é destinado a
apresentagio técnica do problema, devendo conter os dados e medicOes
completas dos impactos, e o segundo apresenta ao publico em geral
estes mesmos impactos, em termos simplificados, enfocando
principalmente as conclusdes alcancadas. Todos os fatores ambientais
apresentados no item 6.3., assim como as medidas mitigadoras dos
impactos, deverdo estar presentes nestes documentos. O (AC, em
conjunto com o IBAMA, formulou um termo de referéncia para orientar a
elaboracio de EIA/RIMA de aeroportos, que pode ser consultado no
Anexo Il.

6.5. PROCEDIMENTOS DO ORGAO ADMINISTRADOR

Ao se lancar sobre um empreendimento referente a aeroparios, a
atitude mais indicada ao administrador é realizar um contato prévio com
o 6rgdo estadual de meio ambiente, para consulta acerca da necessidade
de elaboragio de um estudo sobre os impactos causados ao meio
ambiente, mesmo que este procedimento conste das etapas do termo de
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referéncia para a elaboracio de Estudos de Impacto Ambiental para
aeroportos. Grande parte das obras, aquelas congideradas mais comuns
no aeroporto, deverd dispensar a elaboracdo de tais estudos, exigindo
apenas os Relatdrios de Controle Ambiental (RCA}, que sdac bem mais
simples que um ElA, ou no méximo uma exposi¢cdo do projeto.

O 6rgdo ambiental deverd expedir as licengas necessdrias a
execucdo do empreendimento, que serdo em nimero de trés, conforme o
Artigo 19 do Decreto n® 99.274, de 06 Jun 90. A primeira ficenca a ser
expedida é a Licenga Prévia (LP), na fase preliminar de planejamento da
atividade, contendo registros bdsicos a serem atendidos nas fases de
localizagdo, instalacdo e operacdo, observados os planos municipais,
estaduais ou federais de uso do sola. As outras licencas necessérias séo
a licenca de instalagdo e a de operacdo. A Licenca de Instalacdo (LI
autoriza o inicio da implantacdo, de acordo com as especificagfes
constantes do projeto executivo aprovado. A Licenca de QOperacido {LO)
autoriza, apos as verificagdes necessdrias, o infcio das atividades
licenciadas e o funcionamento de seus equipamentos de controle de
poluigdo, de acordo com o previsto nas licengas prévia e de instalagao.
Os pedidos de licenciamento deverdo ser publicados em periddico e em
Diaric Oficial, segundo a resolugdo do CONAMA n° 006, de 24 de
janeiro de 1986,

As administracfes aeroportudrias deverdo ainda engajar-se nos
programas de monitoracdo dos impactos e estar particularmente atentas
a qualqguer mudanca que possa afetar o meio ambiente, para que
medidas mitigadoras possam ser tomadas antes mesmo que efeitos
negativos cheguem a atingir a regidao de influéncia do aeroporto. E
primordial o aspecto "relagdes publicas” do aeroporto, pois somente
através da conscientizagdo da importdncia e necessidade do servico
aéreo, bem como da explanagdo das medidas, planos e projetos
conduzidos pela administragdo , que a comunidade corresponderd ao
seu papel esperado com relacdo a0 aeroporto, esforgando-se em
preserva-io e desenvolvé-io, seja através da utilizagdo de seus servigos,
seja fornecendo suporte econdmico, politico e social para a
manutenagio e desenvolvimento deste equipamento urbano.
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FIGURA 6.1

EXEMPLO DE LOCALIZACAO APROPRIADA PARA AEROPORTOS
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FIGURA 6.2 PLANO BASICO DE ZONEAMENTO DE RUIDO
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7. TIPOLOGIA DOS AEROPORTOS
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7. TIPOLOGIA DOS AERCPORTOS
7.1. ASPECTOS BASICOS

Para se efetuar a andlise das necessidades dos aeroportos e
orientar a futura implantacdo para as facilidades previstas, foram
elaborados critérios de planejamento, traduzidos em modelos
generalizados para as principais instalacoes, e definidas diretrizes globais
de desenvolvimento.

Os padrbes e tipos utilizados basearam-se em estudos de
planejamento anteriormente elaborados peloc IAC, especialmente os
estabelecidos no documento "Critérios para Planejamento de Aeroportos
de Pequeno Porte”, & sempre que necessario foram definidas e adotadas
formulacdes especificas.

7.1.1. Aeronaves de Planejamento

A aeronave de planejamento prevista para cada aerddromo tem
como objetivo o dimensionamento das instalacbGes aeroportudrias, tais
como pista de pouso e decolagem, patio, terminal de passageiros e
estacionamento de veiculos.

A sua definicdo ocorre de acordo com as necessidades em
termos de demanda de passageiros prevista para ¢ Gltimo horizonte de
planejamento, levando-se em consideracido a frequéncia de operagéo e o
nivel de servico pretendido, bem como de acordo com as possibilidades
de expansio da infra-estrutura aeroportudria existente.

A escolha das aeronaves consideradas no escopo deste
trabatho foi baseada em andlise dos tipos mais utilizados no Pais,
sobretudo daquelas utilizadas pelas empresas de aviagdo regional. A
descricBo dessas aeronaves & apresentada no Quadro 7.1 e na Figura
7.1.

7.1.2. Classificagdao dos Aerédromos

O objetivo da classificacdo dos aer6dromos é o seu
planejamento global de forma adequada e segura. A Portaria n°
1.141/GMb, de 08 Dez 87, estabelece que os aerédromos devem ser
classificados segundo o comprimento bésico de pista, definido como o
comprimento necessario para decolagem com peso maximo homologado,
considerando a aititude do nivel médio do mar, temperatura padrdo
{15°C) e gradiente de pista nulo. Este procedimento leva ainda em
consideracdo as caracteristicas de operacdo da aeronave critica, que
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vem a ser o equipamento que utiliza mais eficientemente o aerddromo,
com base na relacdo comprimento de pista - peso de decolagem.

Os comprimentos bésicos sdo indicados pelo manual de vdo da
aeronave correspondente e divididos em faixa, que por sua vez sdo
associados a cédigos de referéncia de pista. Os cddigos, relacionados
aos tipos de operacdo VFR ("Visual Flight Rules"} ou IFR ("Instrumental
Flight Rules"), fornecem uma série de caracteristicas fisicas que visam 2
protecdo dos aerdédromos, no sentido de preservar sua operacionalidade
{vide Quadro 7.2}.

QUADRO 7.2 — CODIGO DE REFERENCIA DE PISTA

cODIGO DA PISTA 1 2 3 4
Menor que de B0Om até | de 1200m maior ou
COMPRIMENTO BASICO q 1200m até 1800m igual a
B0Om . X
{exclusive) {exclusiva) 1800m

7.1.3. Filosofia de Planejamento

0O dimensionamento dos aeroportos de pequeno porte
apresenta-se condicionado por uma gama extremamente ampla de
fatores de dificil previsdo. A implantagdo de projetos de desenvolvimento
(industriais, agricolas, de construgdc civil, comerciais etc) pode
transformar significativamente o perfil s6cio-econémico de uma dada
regiao, promovendo sensiveis alteracdes na sua demanda de transporte
aéreo.

Nessas condicdes, torna-se fundamental planejar os aeroportos
de pequeno porte, de modo a comportarem variagGes em termos de sua
expectativa de evolucdo e ndo tornar invidvel a sua expansdo. Assim, a
filosofia geral que rege o plangjamento desses aeroportos é
fundamentada na utilizagdo do conceito de "flexibilidade”, ou seja, da
continua preservacdo de adaptabilidade dos aeroportos a ocorréncias
previstas nas prognoses de demanda ou nos estudos de rede.

Em termos de infra-estrutura aerondutica, o nome flexibilidade
se traduz em duas orientacdes:

- ampla utilizacdao de edificaches e instalagbes modulares,
passfiveis de alto grau de expanséo facil e pouco onerosa;
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QUADRO 7.1 AERONAVES DE PLANEJAMENTOQO — ESPECIFICACOES
DIMENSOES (m) CAPACIDADE COMPRIMENTO DE PISTA (m]
Tipo TPouso. RAIG DE CARGA | PESO ]
[ E B GIRO ASSENTOS PAGA MAXIMO BASICO {1} REAL
(Ko} (Kq)
Monomotores Leves SE Simples 7,43 11,00 2,20 9,7% 08 — 1.550 750 1.100(2)
Bimotores Leves ME Simples 8,72 11.85 3,37 10,20 08 — 2.073 800 1.200(2)
Regional R1 {CARAVAN) Simples 11.46 15.88 3,40 11,90 Q9 — 3.623 87% 840(2)
Regional R2 (EMB-11Q) Simples 14,23 15,32 4,94 12,00 18 1.800 5,600 975 1.40042)
Regional R3 (DASH-8/100}) Duple 22,25 25,89 8,00 17,60 30 3.844 15.650 1.260 1.450(3)
Regional R4 (DASH-8/300) Duplo 25,68 27,43 8,00 19,80 50 6.290 19.500 1.620 1.800(3}
Jatos Regionais A (FOKKER-100) Duplo 35,53 28,08 5,04 22,30 107 12.365 44,450 1.860 2.170{3}
Jatos Comerciais A(B-737/200 Adv) Duplo 29,64 28,35 6,00 24,00 931130 13.47C 58,110 2.250 2.200(4}

OBS.: C - Comprimento da Aeronave

E - Envergadura da Aeronave

B - BITOLA - distancia entre os centros das pernas de forca do trem principal
RAIO DE GIRO - Raio de girc no pétio

{1) Comprimento ao nivel do mar, temperatura padrdo (15°C), vento e declividade nulos

{2) Comprimento a 800m de altitude, temperatura de 30°C e declividade nuia

{3) Comprimento a 300m de altitude, temperatura de 33°C e declividade nuia

(4) Etapas de 1.500km, méxima carga paga
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FIGURA 7.1 - AERONAVES DE PLANEJAMENTO — TIPOS
TIPO NATUREZA EXEMPLOS
SE Monomotores leves EMB-711 Corisco Gﬁ
. EMB-729 Minuano
EMB-201 ipanema
A
ME Bimotores leves EMB-810 Séneca @—'
EMB-820 Navajo
R1 Aeronaves consideradas CESSNA 208 Caravan
leves e jatos executivos, LEARJET 55/35
até dez assentos
R2 Aeronaves leves da aviacéo EMB-110 Bandeirante
regional e jatos executivos, EMB-111 Xingu
de maior porte Gates-Learjet 24
R3 Aeronaves de aviac8o DASH-8/100
regional na faixa dos trinta EMB-120 Brasilia
assentos, jatos executivos HS-125
de maior porte ‘
R4 Aeronaves de aviagéo DASH-8/300
regional na faixa dos 50 Fokker F-27
assentos, fransportes Fairchild FH-227
militares equivalentes DHC DASH-7
C-115 Buffalo
A Aeronaves comerciais a Boeing 737
reacdo com 90 a 130 Boeing 727 0
assentos Fokker 100

Douglas DC-9
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- ampla utilizacdo de edificagdes e instalagGes independentes,
que possam desenvolver-se de forma estanque. Esta
orientacao conduz a formulacio de zoneamentos livres,
reservando-se grandes espacos de expansdo para cada
elemento do aeroporto, impedindo a sua mutua
interferéncia.

7.2, MODELO BASICO DE AEROPORTOS

De acordo com a filosofia de planejamento, foi elaborado um
modelo de cardter genérico - Modelo Bésico para Aeroportos de
Pequenc e Médio Portes — a fim de servir de base para a implantagéo
de novas unidades, bem como para a adequacdc ou expansdo das
existentes. O modelo elaborado, apresentadc na Figura 7.2, nao se
aplica a nenhum aeroporto em particular e podera sofrer alteragdes para
se adaptar as caracterfsticas peculiares de cada local. Seu objetivo &
permitir a implantagio de unidades aeroportudrias que possam se
constituir em embrides de futuros aeroportos de grande porte.

7.2.1.  Zoneamento do Aeroporto

Com o objetivo de ordenar o crescimento dos setores que
compBem a infra-estrutura de um aeroporto, foram formuladas
orientacfes para o zoneamento dos componentes aeroportudrios, que
consistiram na definicdo de trés dreas especificas — drea de movimento,
terminal e secunddria — e no conceito de linha de edificacoes,
considerando-se sempre a questac de independéncia das instalacfes e
do seu desenvolvimento:

a) Area de Movimento - é composta pela pista de pouso e
decolagem, pista de tdxi (perpendicular e paralela), patio de
aeronaves {aviagdo geral e regional) e dreas previstas para o
seu desenvolvimento. Conta ainda com a faixa de pista no
prolongamentio das cabeceiras, conforme ilustrado na Figura
7.3.

b) Area Terminal - inclui os sistemas terminal e de apoio (Figura
7.4}, definidos a seguir:

— Sistema Terminal - é composto pelo terminal de
passageiros (TEPAX) e pela drea de estacionamento de
veiculos localizada préxima a via de acesso ao TEPAX.
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- Sistema de Apoio - area destinada ao Nucleo de Protecéo
ao Véo (NPV), Servicos de Combate a Incéndio {SECINC)
e Posto de Abastecimento de Aeronaves (PAA),
localizada entre a drea de hangaragem e o terminal de
passageiros, COM espaco superior aos previstos para as
edificacdes, mesmo quando da implantagdo de 6rgdos
mais sofisticados, como Torre de Controle (TWR),
Centro de Controle de Aproximagao etc.

c} Area Secundéria - constitui-se no Sistema de Aviagdo Geral,

que & composto pelas areas de hangaragem {hangares e
péatios associados) e de estadia (Figura 7.4).

A expansdo da &rea de hangaragem deverd ocorrer no
sentido contrdric a4 do sistema terminal, a fim de nao
apresentar qualguer limitacdo ao desenvolvimento ou
construgdo de novos hangares ou terminais independentes
em horizontes superiores ao deste Plano. A drea de estadia
deve ser localizada ao lado do pétio de aeronaves da aviagao
geral, respeitando os mesmos afastamentos.

d} Linha de Edificacbes - é o limite de afastamento do eixo da
pista para a construcio das edificacbes que compdem as
dreas terminal e secunddria. A linha de edificagbes define o
limite minimo das implantacSes que deverdo ocorrer até o
dltimo horizonte de planejamento. Isto significa gue, numa
primeira  implantacdo, este limite ndo  coincide
necessariamente com a edificacao.

Convém salientar que o zoneamento propostc utiliza
preferencialmente o sentido longitudinal (paraleio & pista) para o
desenvolvimento dos componentes aeroportudrios e a localizagdo mais
préxima da cabeceira de maior utilizacdo, o que possibilita rdpido acesso
as aeronaves em operagao.

7.2.2. Configuragdo do Modelo Béasico

0O modelo apresenta detalhadamente os diversos componentes
do aeroporto, localizados de acordo com as diretrizes de zoneamento, a
legislagio em vigor — Portaria n® 1.141/GM5, de 08 Dez 87 — e o
Anexo XIV da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional - OACI. Como
mencionado anteriormente, o cédigo de referéncia de pista e o tipo de
operacdo permitem definir as caracterfsticas fisicas das dreas que
compdem o Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerddromo, que por
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FIGURA 7.2 MODELO BASICO PARA AEROPORTOS DE PEQUENO E MEDIO PORTES
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FIGURA 7.4

SETORIZACAO DO AEROPORTO
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sua vez define a correta Jocalizacdo e altura dos componentes
aeroportudrios. A fim de estabelecer um modelo bdsico associado as
caracteristicas de operacio das aeronaves de planejamento, tornou-se
necessédria a determinacdo do cédigo de referéncia de cada uma delas.
Os resultados sdo apresentados a seguir no Quadro 7.3,

QUADRD 7.3— AERONAVE DE PLANEJAMENTO - PESO DE
DECOLAGEM
ATRONEDE, | oecmras kg | SASCODERSTA | SIS
R1 3.629 675 1
R2 5.600 g75'" 2
R3 15.650 1.260 3
R4 19.500 1.620 3
A 7 44.450 1.860 4

(1) pista com revestimento em cascalho/asfalto

O modelo basico foi elaborado, entdo, com base nos cédigos de
referéncia das aeronaves e no tipo de operagdo a ser adotado. A sua
aplicacdo em um aeroporto em particular deverd ocorrer observando-se
as variacdes das configuracdes da drea de movimento, apresentadas nas
Figuras 7.5 a 7.7.

Como critério para formulacdo das configuragbes anteriores, foi
adotado que as dimensdes de seus componentes (pista de pouso e
decolagem, pista de téxi perpendicular e pétio de aeronaves) deverdo
permitir a operacio de uma aeronave imediatamente superior 3 de
planejamento, sob o aspecto de capacidade e do Plano Béasico de Zona
de Protecdo de Aerédromo.
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As aeronaves sio comparadas considerando-se as variacoes de
peso de decolagem apresentadas no Quadro 7.3.

Os sftios aeroportudrios que ndo comportarem a adocdo deste
critério, devido a questBes de 4rea patrimonial, relevo etc, deverdo
permitit que suas instalagbes sejam ao menos compativeis com a
aeronave de planejamento. Neste caso, fica caracterizada a adogdo do
modelo restrite, no qual o aeroporto estd condicionado ao crescimento
previsto pelos estudos de demanda. Qualguer fato gue extrapole estas
previsdes e indique a necessidade de expansdo da unidade muito
provavelmente incorrerd em alto custo financeiro para sua adequag&o ou,
ainda, na necessidade de selecao de novo sitio aeroportudario.

Cabe ressaltar que as configuragbes da drea de movimento
(Figura 7.8) permitem uma flexibilidade com relagdo a pista de tdxi
paralela, ou seja, a sua construcdo fica condicionada, além de a
determinados valores de movimento de aeronaves, a disponibilidade de
4rea patrimonial e a condigdes de relevo. De acordo com os estudos de
demanda, que guantificam esses movimentos, n3o se observa esta
necessidade em nenhum dos aeroporios estudados neste documento,
até o dltimo horizonte de planejamento.

As definicBes referentes as caracteristicas fisicas particulares
de cada aeroporto, & localizagdo precisa das instalagbes e das
edificacbes e as adaptagbes as condicbes topograficas de cada local s6
serio alcancadas quando da elaboragdo dos Planos Diretores ou de
Desenvolvimento, documentos de carater individual que fixam as
diretrizes especificas da evolugdo de cada unidade aeroportudria.
Contudo, a partir dos niveis de desenvolvimento esperados em cada
aeroporto e com base nas informacdes coletadas, serdo elaboradas as
diretrizes basicas de implantacdo e expansdo destas unidades,
objetivando o melhor aproveitamento possivel das instalagoes ali
existentes, por ocasido das propostas de desenvolvimento dos
aeroportos, apresentadas no Capftulo 8.

7.2.3. Modularidade

As principais instalacdes e edificacfes dos aeroportos, como os
patios e o terminal de passageiros, bem como as &reas reservadas para
expansio, foram planejadas de forma modular, como detalhado nos itens
seguintes.
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FIGURA 7.5 CONFIGURACAO DA AREA DE MOVIMENTO

4. AERONAVE DE PLANEJAMENTO R1{(IFR/VFR} E R2 (IFR/VFR)
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FIGURA 7.6 CONFIGURACAO DA AREA DE MOVIMENTO

1. AERONAVE DE PLANEJAMENTO - R3 ( IFR/VFR)
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FIGURA 7.7

CONFIGURACAO DA AREA DE MOVIMENTO
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7.3. CRITERIOS DE DIMENSIONAMENTO DOS COMPONENTES
AEROPORTUARIOS

Da mesma forma gue no processo de elaboracdo do Modelo
Bé4sico de Aeroportos de Pequenc e MéEdio Portes, utiliza-se para o
dimensionamento das instalacbes aeroportudrias a aeronave de
planejamento (vide Quadro 7.1} definida pelos estudos de demanda,
com base no nivel de servico pretendido (freqiiéncia de operacédo e
ocupagac da aeronave). 0 método de dimensionamento deste Plano
assumiu como hipétese que a hora-pico dos aeroportos deste porte &
caracterizada pela existéncia de apenas uma aeronave de planejamento,
com fator de ocupacdo dos assentos de 100%.

No caso dos aeroportos cuja aeronave de plangjamento seja o
R1 (CARAVAN}, o nimero de passageiros na hora-pico serd acima do
fator de aproveitamento de 100% (16 PAX), pois, para fins de
planejamento, o valor minime que deve ser considerado para o
dimensionamento da &rea terminal é de 24 PAX/hora-pico.

7.3.1. Pista de Pouso e Decolagem

A pista de pouso e decolagem é uma &rea retangular definida
num aerddromo para o pouso e decolagem das aeronaves. As dimensbes
de pista foram inicialmente determinadas sob uma mesma condicdo, a
saber: '

- nivel mé&dio do mar;

- temperatura padrio;

- vento nulo;

— gradiente de pista nulo.

Os comprimentos determinados nessas condictes, definidos
como comprimentos bdsicos de pista, foram calculados em funcéo das
aeronaves tipicas de planejamento apresentadas no Quadro 7.1. Os
resultados sdo os seguintes:

- B75m: comprimento necessdrio a operacdo de aeronaves do
tipo R1 sem restricdo de peso de decolagem;

- 975m: suficiente para a operacgdo plena de aeronaves do
tipo R2;

— 1.260m: suficiente para a operacdo plena de aeronaves do
tipo R3;
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- 1.620m: necessédrio ao atendimento de aeronaves do tipo
R4 em condigfes plenas;

— 2.000m: suficiente para operacdo plena das aeronaves do
tipo A e do tipo B, com restricdo de peso.

A aplicacdo desses valores aos aeroportos do sistema é feita
em funcdo dos niveis e das faixas de demanda estimadas para cada
localidade. Para a obtencdo da dimensdo real das pistas de pouso e
decolagem, alguns fatores como vento, temperatura, gradiente e
elevacdo devem entrar no célculo de corre¢do do seu comprimento
basico. Quanto a largura das pistas, esta devera seguir a determinacio
feita a partir das caracteristicas principais das aeronaves que irdo operar,
conforme o Quadro 7.4.

QUADRO 7.4 — LETRA DE CODIGO DAS AERONAVES

LETRA DE CODIGO ENVERGADURA (E] {m] BITOLA, [B)* (m)
A Menar que 15 Menor que 4,5
B De 156 a 24 ISe 4,5a6,0
c De 24 a 36 De 6,04 9,0
D De 36 a 52 De 9,0a 14,0
E De 52 a 60 De 9,0a 14,0

(*} Disténcia entre bordos externos das redas do trem principal {ANEXQ XiV - OACI)

Uma vez determinada a letra de cédigo, as larguras necessérias
das pistas de pouso e decolagem sdo apresentadas a seguir, em funcéo
também do cédigo de referéncia: '

QUADRO 7.5— LARGURA DAS PISTAS DE POUSO E DECOLAGEM

Nl:ll\t_IERD DE LETRA DE CODIGO
CODIGO A B c D E
1{a} 18m 18m 23m — —
2(a) 23m 23m 30m — —
3 30m 30m 30m 45m —
4 — — 45m 45m 45m
(a} A largura da pista para operagéo de precisdo ndo devera ser inferior a 30m.

(ANEXO XIV - OACI
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Para 0s aerddromos deste Plano, preconiza-se a largura inicial
de 30m, capaz de atender 3 operacdo de aeronaves tipicas da aviacéo
regional.

7.3.2. Pistas de Taxi

A pista de tdxi & uma faixa destinada ao taxi de aeronaves com
o objetivo de proporcionar uma ligagdo entre partes dos aerdédromos,
servindo de transicdo entre as diversas funcfes do aerddromo para
alcangar sua utilizagdo 6tima. Para efeito deste planejamento, foram
considerados dois tipos de pista de téxi:

— pista de téxi perpendicular (saida): serve de ligacdo entre a
pista de pousc e decolagem e o pétio de aeronaves;

- pista de tdxi paralela (pista de rolamento): proporciona
acesso direto as cabeceiras.

A implantagédo de uma pista de rolamento parcial, com acesso
4 cabeceira de maior utilizacdo, podera ocorrer quando o aeroporto
comportar mais de 30.000 movimentos anuais. Em seguida, caso os
movimentos ultrapassem o valor de 50.000, a unidade deverd possuir

‘pista de rolamento com acesso a ambas as cabeceiras para facilitar a

circulacdo das aeronaves, aumentando, assim, a capacidade do
aeroporto.

A legislacdao brasileira ndo estabelece diretrizes quanto as
caracteristicas fisicas das pistas de tdxi, afastamento do eixo da pista e
largura , 0 que pode ser encontrado no Anexo XIV da OACI.

7.3.3. Pdtio de Aeronaves

Para fins deste documento, define-se como patio de aeronaves
apenas a 4rea, em principio, destinada & curta permanéncia de
aeronaves, ou seja, operacbes de transito, carga e descarga,
abastecimento etc. As dreas de longa permanéncia 530 designadas como
dreas de estadia. Nos pétios poderdo ocorrer apenas pernoites de
aeronaves que ndo incorram em redu¢do acentuada de sua utilizag&o.
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Sende locais de curta permanéncia, utilizados por aeronaves
ndo sediadas, foram assumidas as seguintes hipdteses para seu
dimensionamento:

— as aeronaves deverdo locomover-se por meios proprios;

- os afastamentos entre as aeronaves deverdo ser os minimos
estipulados pela OAC|, nao devendo nunca uma aeronave
obstruir a passagem de outra;

- em principio, apenas uma aeronave da aviacdo regional
(tipos R1, R2 etc) devera operar na hora-pico, safvo quando
egpecificado em contrario.

Sendo assim, para o calculo da &rea necessdria para
acomodacdo da aeronave, foi utilizado o seu raio de giro considerando
um angule de 50° do trem de pouso principal. Os valores dos raios de
giro nessas condicbes sdo apresentados no quadro a seguir:

QUADRO 7.6 — DIMENSQES DE RAIO DE GIRO PARA AERONAVES DE
PLANEJAMENTO

AERONAVES DE

PLANEJAMENTO R4

SE ME R1 R2 R3 AfB

RAIO DE GIRC NO PATIO {m} | 9,75 {10,20, 11,90 12,0l17,60 s 19,80 B,OO

Na auséncia de dados do ndmero e "MIX" de aeronaves nas
horas-pico desses aeroportos, optou-se pelo desenvolvimento de
modelos de pdtios dimensionados de acordo com as aeronaves de
planejamento. A evolugdo deverd se processar através da adicdo de
mddulos correspondentes a grupos de aeronaves da aviacdo geral (SE ou
ME) ou aeronaves isoladas (aviacdo regionall, conforme apresentado na
Figura 7.2 e detalhado a seguir;

-~ configuracdo ml’nimza {patio inicial): 40m(C}) x 126miL)
totalizando 5.000m“; permite 0 estacionamento de uma
aeronave do tipo R1 e aeronaves leves da aviacao geral;

— separacdo das aeronaves da aviacdo geral {SE e ME} das de
aviacdo regional {R1, R2 etc). A configuracio deste pétio
poderd seguir dois modelos, dependendo do movimento de
aeronaves da aviacdo geral;



FIGURA 7.8 VARIACOES DE CONFIGURACAO DA INFRA-ESTRUTURA
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— o crescimento do pétio de aeronaves da aviacdo geral pode

ocorrer de duas formas, de acordo com a demanda
verificada nos horizontes de planejamento:

e acréscimo de médulos com 20m de largura em direcéo a
pista de pouso e decolagem;

e acréscimo de médulos de 45m x 40m ou 50m x 40m no
sentido da cabeceira predominante.

as dimensBes do mddulo de crescimente do pdtio de
aeronaves destinado a aviag@o regional variam em funcao
do tipo da aeronave que ird operar:

e R2 - utilizacdo do pédtio previamente destinado a
aeronaves do tipo R1, por possuirem ambas dimensdes
de raio de giro semelhantes;

e« R3 - acréscimo de médulo com 45m x 65m iocalizado na
direciio oposta ao pé4tio da aviagdo geral, preservando a
area previamente destinada a aeronave do tipo R1/RZ;

e R4 - acréscimo de mddulo com 45m x 65m a partir do
patic destinado 3 operacdo da aeronave do tipo R1/R2.
Neste caso, se as aeronaves do tipo R4 substitufrem
aquelas do tipo R3, o pdtio ndo sofrerd ampliagdo,
permanecendo o mesmo usado anteriormente.

as expansfes longitudinais irdo ocorrer, de acordo com a
introdugdo de novas aeronaves da aviacdo regional ou da
aviacio geral, sempre em direcdes opostas;

uma vez que o dimensionamentoc do pétio da aviacdo
regional é feito prevendo-se somente uma aeronave de
planejamentc na hora-pico, quando ocorrer a operacdo de
um equipamento com maiores dimensdes a area ocupada
pela aeronave que substitui deverd ser superposta aquela
anteriormente existente. Somente no caso da operacao da
aeronave tipo R3, o espaco da aeronave anterior RZ é
mantido e é feito um acréscimo de mddulo, ampliando,
desta forma, o pdtic de aeronaves.
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O quadro abaixo apresenta o total das dreas dos pétios em
- funcio das aeronaves de planejamento e do movimento de aeronaves da
aviacéoc geral.

QUADRO 7.7 — DIMENSIONAMENTO DE PATIO DE AERONAVES

; PATIO INICIAL 5.000m?>
AVIACAQ GERAL

12 AMPLIACAOD 7.500m?

R3 e R4 7.925m?

AVIACAD REGIONAL R3 e R4 10.425m?

A 12.500m?

A/B 15.000m>

(1) Utilizade quande a demanda da aviacdo geral verificada néo crescer da mesma forma
que a demanda da aviagdo regional. Nesse caso, a expansao davera ocorrer soments
no patio da aviagéo regional para atender a aeronave tipica.

Variacies do modelo proposto foram analisadas a fim de
possibilitar um maior aproveitamento da 4rea destinada ao pétio de
aeronaves. Estes modelos alternativos sio elaborados em funcdc da
aeronave da aviacdo gera! (SE ou ME} que opera predominantemente no
aeroporto, tendo em vista que as dimensbes da drea de estacionamento
variam em funcdo do tamanho e do méximo &ngulo de giro dessas
aeronaves.

As Figuras 7.9 e 7.10 apresentam, respectivamente,
configuracdes de pétio para aeronaves leves do tipo Séneca e Minuano e
Séneca e Corisco, enquanto a Figura 7.11 apresenta a drea necesséria
para as aeronaves Sé&neca, Navajo e Minuano. A escolha da configuracéo
adequada para um aeroporto deverad ser efetuada apés uma andlise das
aeronaves da aviacao geral que fardo uso do pétio, considerando sempre
o equipamento mais critico, a fim de viabilizar um maior aproveitamento
deste componente aeroportudrio.
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FIGURA 7.9

PATIO DE AERONAVES (Configuragdo Modular)
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PATIO DE AERONAVES {(Configuracdo Modular)

FIGURA 7.10
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FIGURA 7.11

PATIO DE AERONAVES (Configuragdo Modular)
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7.3.4. Area de Estadia

Constitui-se em uma drea de estacionamento de aercnaves por
periodos de longa duracdo. Em geral, localiza-se ao lado do pétio
principal, podendo possuir pavimentacdo rudimentar (cascalho, picarra,
grama etc).

O dimensionamento da drea de estadia depende do nimero de
aeronaves com permanéncia prolongada no aeroporto, tais como as que
pernoitam ou aquelas sediadas, sem, contudo, possuir hangar proprio. As
dimenstes aproximadas, recomendadas para cada nivel de asroporto,
sio de 5,000m? para os de nivel |, 10.000m? para s de nivel Il e
20.000m? para os de nivel Ill, suficientes para a acomodagdo de dez,
vinte e quarenta aeronaves, respectivamente.

7.3.5. Pavimentacdo e Suporte

O método de determinacdo do suporte da drea de movimento &
baseado nas solicitagfes de peso das aeronaves de planejamento. Este
método notifica a resisténcia do pavimento através do Numero de
Classificacdoc de Pavimentos (PCN), expresso por um cédigo com cinco
elementos, em funcdo do peso maximo das aeronaves, representado
pelo Nimero de Classificagdo de Aeronaves (ACN}). O PCN de um
determinado pavimento deverd ser maior ou igual ao ACN da aeronave
para que esta possa operar no aefoporto sem restricdes de peso.

O c6digo que expressa o Namero de Classificacdo do
Pavimento contém, através de seus elementos, as seguintes
informacdes:

- Tipo de Pavimentoc

R - Rigido
F - Flexive!

— Resisténcia do Subleito

A - Alta
Pavimentos Rigidos: K > 120MN/m?>
Pavimentos Flexiveis: CBR > 13

B - Média
Pavimentos Rigidos: 60 < K < 120MN/m?
Pavimentos Flexiveis: 8 < CBR < 13
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C - Baixa 3
Pavimentos Rigidos: 25 < K < 60MN/m
Pavimentos Flexiveis: 4 < CBR < 8

D - Ultra Baixa a
Pavimentos Rigidos: K < 25MN/m
Pavimentos Flexiveis: CBR < 4

CBR = California Bearing Ratio
K = Médulo de Reagdo do Terreno de Fundagdo
-~ Pressdo Maxima dos Pneus

W - Alta — Sem limite de pressao

X - Média — P £ 1,50 MPa ou 217 Psi

Y - Baixa — P < 1,00 MPa ou 145 Psi

Z - Ultra Baixa — P < 0,50 Mpa ou 73 Psi

— Base de Avaliagdo

Avaliacio Técnica (T) - consiste em um estudo especifico
das caracteristicas do pavimento e na aplicacdo da
tecnologia do comportamento dos pavimentos.

Aproveitamento de Experiéncia com Aeronaves {U} -
compreende o conhecimento do tipo e peso de aeronaves
ou em que condigdes normais de emprego os pavimentos
resistem satisfatoriamente.

O célculo do dimensionamento do pavimento de uma pista
de pouso e decolagem, para um determinado PCN, deve ser
feito baseado em dbacos que sio apresentados nos manuais
de plansjamento das aeronaves que necessitam de maior
suporte.

A titulo de exemplo, um determinado aerddromo poderé receber
a avaliacdo 9/F/C/Y/U, que é compativel com a operacdo de aeronaves
tipo R1, R2 e R3.

Em se tratando de peso de aeronave igual ou inferior a
5.700kg, ndo é necessdrio determinar 0 ACN. Assim, no que diz respeito
aos pavimentos destinados a estas aeronaves, é necessério notificar o
peso maximo admissivel dessas aeronaves e a pressdo maxima dos
pneus (ex.: 5.000kg/0,50MPa).
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Embora algumas aeronaves leves da aviacdo geral possuam
carregamentos relativos inferiores a 5.700kg (conforme ilustrado no
quadro abaixo}, nas fases preconizadas neste Plano o tipo R1 deverd ser
utilizado como referéncia para efeito de pavimentacdo e suporte.

QUADRO 7.8— AERONAVES DE PLANEJAMENTO - SUPORTE

TIPO PESO MAXIMO ikg) | TREM DE POUSO PCN
SE 3.000 SIMPLES 6/F/B/NY/T
ME 3.000 SIMPLES B/FBIYIT
R1 3.629 SIMPLES 6/FBIYIT
R2 5.600 SIMPLES 6/FBIY(T
R3 15.650 DUPLO S/F/BIYIT
R4 18.500 DUPLO T1/FBIYT
A 44.450 DUPLO 20/F/BIY[T

A pavimentac8o serd necesséaria prioritariamente nos aeroportos
onde operar a aviagdo regional — principalmente agueles com previsao
de utilizacdo do tipo R3 — e imprescindivel no caso dos jatos
comerciais. Deverd, portanto, ser executada de acordoc com as previsbes
da operacdo desses servicos e de aeronaves em cada unidade
aeroportudria.

A resisténcia do pavimento (suporte} devera evoluir em fungéo
do peso das aeronaves previstas, observando-se as seguintes diretrizes:

- as pistas ndo pavimentadas deverdo ser compativeis com as
aeronaves do tipe R2, observando-se o seguinte valor
minimo para suporte das pistas deste Plano:

+ suporte minimo para pistas ndo pavimentadas: PCN
6/F/BIY/T

~ as pistas pavimentadas deverdo, pelo menos, suportar
aeronaves do tipo R3, como o DASH-B/100 e ter sua
capacidade de suporte incrementada de acordo com as
necessidades das aeronaves de maior porte, como as do
tipo "B" (Boeing 737).

s« suporte minimo para pistas pavimentadas: PCN
9/F/BIY/T
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No casc especffico dos aeroportos deste Plano, por se
localizarem numa regido de alto indice pluviométrico, propde-se que,
mesmo o0s aeroportos onde ndo esteja prevista a operacdo aérea regular,
as pistas de pouso e decolagem sejam pavimentadas. Este procedimento
é justificado pelo fato de o custo de manutencdo das pistas nao
pavimentadas nesta regido ser superior a0 da pavimentacdo das
mesmas, além de lhes conferir uma maior durabilidade.

Em suma, a pavimentagdo dos aeroportos serd programada em
uma ou mais fases, de acordo com a entrada em operagdo das
aeronaves de planejamento nos horizontes estabelecidos. Como
recomendacdo de suporte para a drea de estadia, esta poderd possuir
pavimentacdo simples, com suporte ndo superior a 3.000kg/0, 5MPa.

7.3.6. Terminal de Passageiros

Este elemento atua como interface entre o centro gerador de
trafego e o aeroporto. O usuério ou a carga realizam uma permuta de
meios de transporte {rodovidrio e aérec). Sao0 apresentadas diretrizes
para o planejamento de terminais nos aeroportas de pequeno ports,
capazes de suprir as suas necessidades com objetividade e custo
minimo de implantacio e operacao.

O dimensionamento do terminal de passageiros foi realizado a
partir da aeronave de planejamento com sua capacidade plena ou o
nimero de passageiros na hora-pico, como mostra o quadro a seguir:

QUADRQ 7.9 — DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL DE PASSA-

GEIROS
AERONAVE DE PLANEJAMENTO P?é(MI;OﬁEISC;O AREA (m?)
TIPO CAPACIDADE (PAX}

SE/ME o8 24 121,60
R1 08 24 141,75
R2 18 36 182,25
R3 30 &80 344,25
R4 50 100 465,75

A 107 214 945,00
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Devido ao reduzido volume de carga transportada pela aviacdo
regional, verificado pelas estatisticas de movimento dos udltimos anos,
ndo serdo propostos terminais de carga, bastando apenas adequacéo de
parcela do terminal de passageiros a esta finalidade, quando esta
necessidade for detectada.

A concepcdo dos terminais de passageiros foi desenvolvida em
cinco etapas de crescimento, evoluindo segundo sua capacidade. Sao
elas:

— Terminal Minimo - com d&rea de 121,50m2, reiing os
servicos minimos imprescindiveis para atender as aeronaves
feves {SE, ME), contando com saguao, sanitdrios masculino
e feminino, local para administragao, balcao para "check-in"
e pequena area de bar, para venda de artigos de consumo
imediato e que ndo sejam preparados no local. Na auséncia
do bar deve-se reservar um local para instalacdo de
bebedouros.

-~ 1* Fase - com 4drea de 141,75, este terminal visa ao
atendimento de aeronaves do tipe R1, embora prevende o
mesmo numero de passageiros na hora-pice. Como serd
utilizado pela aviacdo regional, j4 apresenta servicos
necessa- rios a este setor da aviacdo, tais como: restituicdo
de bagagem e “check-in" separados, além de &rea superior
para o bar e a administragdo.

- 27 Fase - com é&rea de 185,25m2, esta fase atende a
operacdo de aeronaves do tipo R2 e conta com ¢S mesmos
servicos de apoio que a fase anterior. Este terminal também
possui fluxo dnico para embarque e desembarque,

— 3? Fase - com drea aproximada de 344m2, a terceira fase
atende a operacdo de aeronaves do tipo R3. Em sua
concepcao, além dos setores existentes na fase anterior,
insere-se a necessidade de proporcionar fluxos distintos de
embarque e desembarque, além de contar com um
escritorio para a companhia aérea. Este terminal j&
apresenta local para algumas concessdes (revistas,
souveniers etc)

- 43 Fase - esta fase prevé a operacdo da aeronave tipo R4,
ndo diferindo da fase anterior quanto aos tipos de servigos a
serem oferecidos aos usudrios.
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— 5% Fase - com drea de 945,00m2, esta fase jd atende &
operacao de jatos da aviacdo regional (FOKKER-100) e
prevé maior ampliagdo do terminal de passageiros, que
passa a contar com restaurante, escritéric para as
companhias aéreas e uma Area maior para as concessdes.

Em todas as fases preconizadas, o terminal de passageiros
conta com uma 4&rea destinada ao controle do tridfego aéreo no
aeroporto.

O dimensionamento dos terminais de passageiros, no gque se
refere & circulacdo e as dreas de "check-in" e restituicao de bagagem, foi
feito a partir de valores de nfveis de servico adotados no trabatho "Level
of Service Standards” (Transport Canada - 1977).

Foi considerado, para este dimensionamento, um nivel de
servico intermedidrio que proporciona um nivel reqular de conforto ao
usudrio do aeroportc. O quadro abaixo apresenta valores de terminal
considerados minimos, isto &, que ndo oferecem o mesmo nivel de
servigco do intermedidrio, s¢ devendo ser adotados quando da limitacdo
de drea disponivel para sua construgdo {(ou ampliagdo}, ou quando
houver restricdes quanto a utilizagdo de recursos financeiros,

QUADRO 7.10 — DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL MINIMO

AERONAVE DE PAX HORA-PICO AREA (m?)
PLANEJAMENTO
SE, ME 24 80
R1 36 126
RZ 60 220
R3 100 315

Cabe ressaltar que o terminal recomendado por este Plano, e
que serd considerado nas Propostas de Desenvolvimento do Capitulo 7,
¢é aquele que oferece um nfvel de servigo regular.

Para aeroportos com caracteristicas tipicas de pontos de
escala, deve-se considerar um carregamento parcial da aeronave e, neste
caso, adaptar o dimensionamento do terminal de acordo com o nidmero
de passageiros na hora-pico. As figuras 7.12 a 7.16 ilustram as
concepcdes modulares, desenvolvidas para servir de embasamento
tedrico na orientacdo de futuros projetos arquitetdnicos de terminais de
passageiros.
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FIGURA 7.12 TERMINAL DE PASSAGEIROS (Configuracdo Modular)

TIPO RZ TIRO R3 TiPO Ra
13,50 x I3, 50 13,50 x 45,50 15, 50% 34,50
TIHO R1
10,50 413,5
E,ME 1 n
B00x 13,50 | 6
@ 17 zl3

DIMENSAQO DOS MODULOS: 1,50m x |,50m
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FIGURA 7.14 TERMINAL DE PASSAGEIROS (Configuracdo Modular)
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FIGURA 7.15

TERMINAL DE PASSAGEIROS (Configuracdo Modular)
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FIGURA 7.16 TERMINAL DE PASSAGEIROS (Configuracdo Modular)
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Embora esses projetos possam vir a sofrer sensiveis alteractes
na forma destas concepcdes, em razdo de caracteristicas locais (clima,
topografia, perfil de passageiros etc), 0os conceitos gue levaram a sua
elaboracao e o programa de instalagdes deverdo ser preservados.

Os principais conceitos utilizados foram:

- Dimensionamento Modular: o dimensionamento das
instalagfes internas, bem como a expansao do terminal, séo
feitos utilizando-se a composicdo dos mdédulos ou
submddulos (utilizacdo de fracdo modular).

— A partir da 3? fase, fluxos independentes de embarque e
desembarque, estando o primeiro localizado no lado direito
do terminal.

- Inexisténcia de obstaculos a expansdo longitudinal, devendo
as instalacdes hidrdulicas serem concentradas nas paredes
lengitudinais do terminal.

— InstalacBes operacionais e administrativas voltadas para a
area de movimento.

— Amenidades concentradas de forma nao conflitante com os
fluxos de embarque e desembarque.

- Sanitdrios centralizados com parede hidrdulica tnica.

A correta localizagdo do terminal de passageiros no momento
de sua construcdo é de suma importancia para que 0 mesmo possa se
desenvolver dentrc dos pardmetros estabelecidos pela legislacao
aerondutica vigente. No caso especifico do Estade do Acre, dentre os
aeroportos vistariados e com area terminal, 50% possuem terminais de
passageiros que ndo poderdo ser utilizados no futuro, devido &
proximidade com a pista de pouso e decolagem.

No projeto para novos terminais, sugere-se que se adote a
modularidade para que os mesmos possam evoluir de acordo com o
crescimento da demanda, se necessario, até a operagdo do BOEING 737.
Propte-se também a adocio de material local na construgdo destes
terminais, para que sejam guardadas as caracteristicas regionais e
também acarretemn menor custo.

7.3.7. Estacionamento de Veiculos

A drea correspondente ao estacionamento de veiculos devera
se localizar préxima ac TEPAX, a fim de atender aos usudrios do
aeroporto que utilizam o automdvel (particular e tdxi} como meio de
acesso. O seu dimensionamento leva em consideracdo uma parcela do
nimero de passageiros na hora-pico, que é determinada com base nos
seguintes aspectos:

~ percentual do meic de transporte que, chegando ao
aeroporto, faz uso do estacionamento;

—~ percentual do meio de transporte utilizado;
— ocupacao média do veiculo.

Considerando-se uma drea de 25m? para cada veiculo
estacionado, incluindo 4rea para circulacdo, foram obtidos os seguintes
resultados:

QUADRO 7.11 — DIMENSIONAMENTO DO ESTACIONAMENTO DE

VEICULOS
AERONAVE DE PLANEJAMENTO PAX HORA_PICO . 2
(EME + DES) AREA (m°)
TIPO CAPACIDADE (PAX)
(SE, ME} 08 24 375

R1 18 36 500

R2 30 60 800

R3 50 100 1.350

7.3.8. Abastecimento de Combustivel

O servico de abastecimento de combustivel nos aeroportos
deverd ser realizado por empresas de distribuicdo de derivados de
petréleo, cuja contratacdo caberd ao érgdo administrador. A Associagdo
Brasileira de- Normas Técnicas editou a NBR 9719, de Jan 1987, com a
finalidade de orientar o0s procedimentos quanto ao depdsito de
combustiveis em aeroportos.

Como proposta geral, foi definido um espago na modulacdo
para os componentes do sistema de abastecimento {escritério, tanques e
filtros), como mostra a Figura 7.2.
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7.3.9. Servico Contra-Incéndio (SECINC)

A NSMA 92-01, de 17 de outubro de 1985, "Niveis de
Protecdo Contra-Incéndio de Aerédromos”, é de observancia obrigatdria
e se aplica a todos os aerédromos brasileiros.

Esta Norma tem como objetivo caracterizar, através do
conceito de "Categoria de Aerddromos™, os riscos de incéndio e os
meios de protecdo necessérios aos aeroportos, além de proteger e
estabelecer procedimentos adequados em situacOes de
desconformidade. O conceito de "Categoria de Aerédromos”™ classifica
as unidades aeroportudgrias, levando em consideracio a maior aeronave
operada e a freqléncia de sua operacao. Conforme os valores assumidos
pelos dois fatores citados, fica caracterizado um determinado grau de
risco que determinard a quantidade e o tipo de agentes extintores
necessarios em cada aeroporto. Os Servicos Contra-incéndio (SECINC)
sdo necessdrios em todos os aerédromos onde opera a aviacdo regular.

Nos casos em que a manutencdo destes servicos nédo for
vidvel, recomenda-se a sua complementagdo através da adogdo de
servicos conjuntos da localidade e do aerddromo, sempre que as
condictes de acesso assim o permitirem.

7.3.10. infra-Estrutura de Protecdo ao Véo

Entende-se como infra-estrutura de protecdo ao vdo o conjunto
de elementos de apoio a navegacdo aérea que proporciona seguranca,
regularidade e eficiéncia. A Diretoria de Eletronica e Protecdo ao Véo -
DEPV cabe o exercicio da autoridade normativa, técnica e operacional
sobre estes elementos.

A legislacao brasileira (Portaria n® 1.141/GM-5, Dez 87) define
que os aerédromos serdo enqguadrados, para efeito do Plano Bésico de
Zona de Protecdo de Aerédromos, segundo o comprimento bdsico e o
tipo de operacio, sendo este dividido em trés classes, a saber:

— VFR {Visual Flight Rules} - Regras de V6o Visual;

- IFR-ndo precisao (Instrumental Flight Rules) - Regras de Véo
por Instrumentos;

- IFR-precisdo.

Qs aerddromos pertencentes a este Plano Aerovidrio estao
enquadrados dentro das duas primeiras categorias.
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Para tanto, no escopo deste trabalho, serdo adotados os
seguintes critérios:

a) Todos os aeroportos de Nivel lla deverdo, a partir do
segundo horizonte de planejamento, possibilitar a operagdo
de aeronaves em condicdes IFR-ndo precisdo diurna/noturna.
Isto significa que se recomenda um sistema de protecdo
contendo:

s EPTA Categoria "A" (Estacdo Permissiondria de
Telecomunicagdes e Trafego Aéreo) - com o objetivo de
prestar o Servico de Informagdo de Voo de Aerddromo
{AFIS) e de Alerta, através da operacdo dos Servicos
Mdével & Fixo Aeronduticos (AMS e AFS) e da confecgao
e divulgacdc de observacies meteoroldgicas de
superficie, hordria e especial, na forma dos cédigos
METAR e SPECl, bem como de prestar o Servico de
Informacgdes Aeronduticas (AIS}.

* EPTA Categoria "C" - proporciona orientagdo a
aeronaves em rota e apoio bésico para a execucdo de
procedimentos de aproximagdo e pouso, contendo:
Radiofarol N&do Direcional {(NDB} efou Radiofarol
Omnidirecional (VOR) com ou sem Eguipamento de
Medicdo de Distancia (DME).

* Auxilios Visuais e Luminosos

b} Para os aerddromos Nivel | ou nos aerédromos Nivel 1l que
ndo operem IFR poderd ser implantado um sistema de
protecao ao v6o, destinado a auxiliar a operagcdo VFR
diurna, que compreende:

» EPTA Categoria "B" destina-se, exclusivamente, 2
execucao de Controle Operacional de Aeronaves e a
veiculagdo de mensagens de cardter geral entre
entidades e suas respectivas aeronaves. Ndo estd
autorizada a executar o AFIS.

* Auxflios Visuais de Fista

Deve-se ressaltar que a publicagdo do Ministério da
Aerondutica, IMA 63-10, de 01 de setembro de 1990, deverd ser
consultada no que se refere aos requisitos indispensdveis & existéncia
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das estacdes de telecomunicacdes, bem como a IMA 100-12 - Regras
do Ar e Servigos de Tréfego Aéreo.

O quadro a seguir apresénta 0s equipamentos necessdrios para
operacdo das estacdes de telecomunicagio:

113
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QUADRO 7.12
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EQUIPAMENTOS DE PROTECAO AO VOO

SISTEMA "A"
EPTA CAT "A", EPTA CAT "C"
{operacéo IFR nédo-preciséo)

SISTEMA “B"
EPTA CAT "B"
{operagdo VFR)

- L] » . 4 [ ] » *

Dois conjuntos de equipamentos para transmissio e recepcdo na faixa
de freqiéncias do Servico Mével Aercnadutico (AMS) em VHF/AM e
respectivos acessdrios, sendo um efetivo e outro reserva, com poténcia
adequada para atender as comunicactes aeroterrestres.

Equipamentos necessdérios ao estabelecimento de enlace oral com outro
6rgao do Servigo de Trafego Aéreo (outra EPTA ou érgéao do MAer),

Dois conjuntos de equipamentos para transmissdo na faixa de
fregléncia adequada, sendo um efetivo e outro reserva, com respectivos
acessdrios, cujo alcance deverd ser suficiente para atender aos
requisitos operacionais para a navegacdo adrea em rota e/ou para
suporte aos procedimentos de trafego aéreo. Esses requisitos serfo
definidos pela DEPV.

Equipamentos que capacitem a EPTA a estabelecer comunicagdo
telegrafica com um Centro de Comunicacties ou Estacdo da Rede de
TelecomunicacOes Fixas Aeronduticas (AFTN).

"Barémetro anerdide

Anem&metro anemoscopico
Psicréometro de funda

Psicrébmetro em abrigo meteorolégico
Fonte de energia elétrica secunddria
Sinal identificador de aerédromo
Auxilios visuais de pista
Radiofarol N&o Direcional
Omnidirecional em VHF (VOR)
Farol rotativo

Balizamento noturno
Balizamento de emergéncia
Publicacfes e formuldrios necessdrios ao funcionamento da EPTA,
devidamente atualizados

Duas cartas de visibilidade para fins operacionais

em LF/MF ({NDB}) e/ou Radiofarol

»

Conjunto{s) de equipamentos para transmissdo e recepcao na faixa de
freqliéncias do AMS em HF/SSB e/ou VHF/AM, com poténcia adequada
Sinal identificador de aerédromo

Auxilios visuais de pista

Biruta
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Para que os aeroportos operem em condicdes VFR noturng,
deverdo ser adicionados ao Sistema "B" farol rotative de aerédromo,
halizamento noturno e biruta iluminada.

7.3.11. Area Patrimonial

As dimensdes das #éreas patrimoniais dos aeroportos foram
determinadas através dos seguintes critérios:

~ incorporagao da Area | de Ruido, definida no item 8.3.2;

- reserva de &rea referente ao Plano Bésico de Zona de
Protec@o de Aerédromo (Areas de Aproximacdo, Transigdo
e Faixa de Pista);

- reserva para localizagdo das instalacfes e edificacBes das
dreas terminal e secundéria do aeroporto;

— reserva para expansao da pista de pouso e decolagem, em
horizonte posterior aos deste Plano Aerovidrio.

S&o calculadas édreas patrimoniais de carater genérico {Fig.
7.17 a 7.21) utilizando-se os comprimentos basicos para cada tipo de
aeroporio e levando-se em consideracio a aeronave de planejamento. Ao
comprimento bésico é acrescida uma édrea destinada & expansdo da pista
de pouso e decolagem, que tem a finalidade de proporcionar uma
margem de seguranca as previsdes efetuadas neste Plano, bem como
maior flexibilidade para o desenvolvimento das unidades aeroportudrias.

Como mencionado no item 7.3, o dimensionamento da drea de
movimento dos aeroportos locais e complementares prevé a operagao
plena de aeronaves tipicas de aviacdo regional (tipo R1), embora a
aeronave de planejamento para este nivel de aeroportos seja a da
aviagdo geral {SE,ME). Desta forma, a Area patrimonial dimensionada
nesse caso nao prevé a expansdo para um aeronave superior, tendo em
vista que a atual pista foi dimensionada para compertar uma aeronave
maior.

A drea patrimonial especifica de cada aeroporto varia de acordo
com o cédlculo do comprimento real da pista, ou seja, conforme as
temperaturas e altitudes caracteristicas de cada localidade. O valor real
de cada drea patrimonial se encontra especificado nas Propostas de
Desenvolvimento apresentadas no Capitulo 8.
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7.3.12. Servicos, Edificacdes e Obras Complementares

Componentes complementares como residéncias, rede de
abastecimento de 4&4gua, esgoto e energia elétrica deverdo ser
implantados de acordo com as conveniéncias locais e as normas em
vigor. Seu detalhamento serd estabelecido, portanto, pelos Planos de
Desenvolvimento individuais.
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FIGURA 7.17

DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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FIGURA 7.18 DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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FIGURA 7.19

DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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FIGURA 7.20

DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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8. DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA
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8. DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA
8.1. NIVELAMENTO DO SISTEMA

Uma vez que a selecdo das unidades componentes do sistema
de aeroportos foi efetuada e os pardmetros técnicos que norteardo o0 seu
desenvolvimento estdo estabelecidos, cabe definir as diretrizes de
crescimento de cada unidade para os diferentes horizontes de
planejamento. Com esta finalidade, os aerddromos selecionados sdo
classificados em niveis, de acordo com os setores da aviacdo que irdo
operar no sistema, de modo a caracterizar a infra-estrutura aeroportuaria
para atendé-los:

a) Nivel I: sdo os aeroportos onde esteja prevista, num periodo
de até vinte anos, somente a operacdo da aviagdo de
pegqueno porte nao regular - aeronaves equipadas com
motores turboélice ou pistdo, com peso méximo de
decolagem inferior a 9.000kg.

b) Nivel 1l: s3o os aeroportos onde esteja prevista, num
periodo de até vinte anos, a operacdo da aviagdo de
pequeno porte, em cardter regular, e/ou da aviagdo regular
de médio porte - aeronaves equipadas com motores
turboélice ou pistdo, com pesc maximo de decolagem
inferior a 40.000kg.

A fim de melhor caracterizar a infra-estrutura a ser implantada,
bem como o seu desenvolvimento, adota-se uma subdivisdo destes
niveis, representada por uma letra. De forma mais prética, para os
aeroportos regionais e sub-regionais, a letra traduz a aeronave de
plangjamento, enquanto para os locais e complementares esta traduz a
prioridade de execuclo das atividades de desenvolvimento das
unidades, uma vez gue é utilizada a mesma aeronave para efeito de
dimensionamento de suas instalagdes. No caso do PAEAC, o
nivelamento apresentou os seguintes resultados:

a) Nivel la/b: compreende os aeroportos -com potencial de
demanda de aviagdo de pequeno porte, que deverdo ser
compatibilizados para a operagdo da aeronave tipo R1, em
condicbes plenas, a partir do primeiro horizonte de
planejamento. A diferenca entre os niveis @ e b decorre do
periodo de instalacio dos equipamentos do sistema de
protecdo ao vio.
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b} Nivel lla: abrange as unidades gue apresentaram potencial
de demanda de transporte aéreo regional regular, a partir do
segundo horizonte de planejamento, devendo estar aptas &
operacio da aeronave do tipe R1, em condigdes plenas.

8.2, CONCEITUACAO E METAS PARA O SISTEMA

0O nivelamento do sistema tem como finalidade o agrupamento
dos aeroportos de acordo com suas caracteristicas referentes aoc
potencial de geracdo de trafego aéreo. Para cada grupo, deverd ser
estabelecida a infra-estrutura aeroportudria mais adequada para
atendé-lo, utilizando-se as diretrizes tracadas pela Tipolegia de
Aeroportos (vide Capitulo 7). Este processo se baseia nas seguintes
etapas:

— os estudos de demanda do transporte aéreo gquantificam o
volume de passageiros nas ligacGes aéreas e nos
aeroportos; em seguida, com base no nivel de servigo
pretendido (freqiiéncia de operacéc e ocupacidc da
aeronave), define-se a aeronave de planejamento, que
devera atender & demanda estimada no horizonte de vinte
anos;

- os estudos de tipologia estabelecem um Modelo Basico para
Aeroportos de Pequeno e Médio Porte, que é aplicavel a
todas as unidades do sistema e resulta das diretrizes de
zoneamento e setorizacgdo, apresentando os componentes
aeroportudrios que deverfio ser implantados; com base nas
possiveis aeronaves de planejamento foram elaboradas
configuracdes de area de movimento, a fim de permitir a
especificacdo do Modelo Bésico;

- para cada aeroporto individuaimente, a selecdo da
configuragdo da drea de movimento, aplicada ao Modelo
Basico a partir da aeronave de pianejamento, define as
caracteristicas fisicas da infra-estrutura aeroportudria a ser
implantada.

Com base neste processo, sio apresentadas no Quadro 8.1. as
metas estabelecidas para o sistema de aeroportos que, por sua vez, €
apresentado no Mapa 8.1. No caso de alguns aeroportos ndo é possivel
alcancé-las devido a diversos condicionantes locais (topografia, uso do
solo, instalagdes j4 implantadas etc), o que torna necessario que sejam
feitas adaptacbes nas propostas de desenvolvimento apresentadas no
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final deste capitulo. As diversas atividades propostas para os horizontes
de planejamento apresentam-se escalonadas, de modo que 0s recursos
financeiros necessérios para sua realizacdo possam ser balanceados, a
fim de permitir a otimizacdo do gerenciamento do sistema pelo dérgéo
administrador,

Cabe ressaltar que, devido as caracterfsticas peculiares da
socio-economia das localidades estudadas, € aconselhdvel que as
estimativas de crescimento do transporte aéreo sejam revistas a curto
prazo. Conseqglientemente, as metas estabelecidas, bem como os

periodos definidos para a sua execucgdc, estario sujeitas a verificacdo
dos valores de demanda previstos.
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QUADRO 8.1. METAS ESTABELECIDAS PARA O SISTEMA
, Area Comprimento | Pétio de
g . . Aeronave | Tipode | PAX na . . . TEPAX
Classificacdo Aeroportos Nivel Horizonte Critica | Operacgo | Hora-Pico Patrimonial Ba?smo de Aeronzaves (m2)
{ha) Pista {m) {m<)
Brasiléia 1998 R1 VFR 24 45,68 675 5.000 121,50
Sub-Regional |Sena Madureira lla
Tarauacé
2003/2013 R1 IFR 24 51,18 675 5.000 141,75
Local Xapuri b 1298/2003/2013 R1 VFR 24 45,68 675 5.000 121,50
Assis Brasil
Complementar Marechal Taumaturgo la 1998/2003/2013 R1 VFR 24 45,68 6756 5.000 121,50
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8.3. DESENVOLVIMENTO DOS AEROPORTOS

Este segmento apresenta propostas que oOrientam a
implantacdo e o desenvelvimento da infra-estrutura das unidades do
sisteima de aeroportos, contendo também uma estimativa global dos
custos envolvidos na realizacdo das metas estabelecidas antericrmente.
Estas propostas sdo formuladas de acordo com os critérios de
dimensionamento dos c¢ompanentes aeroportudrios, sumarizados no
Capitulo 7.

Estas propostas vém acompanhadas de um mapa da situacdo
do aerédromo em relacdo ao nidcleo urbano, um mapa indicativo da
infra-estrutura existente (nos locais onde foi realizada uma vistoria
detalhada), um resumo dos principais dados relativos ao aerédromo
{caracteristicas gerais) e uma andlise da sua situagao atual {diagndstico).

8.4. ELABORACAQ DOS MAPAS

Sdo apresentados dois tipos de mapas: o de relacionamento
urbano e o de infra-estrutura aeroportuéria,

0 mapa de relacionamento urbano é elaborado a partir do
fevantamento aercfotografico das localidades visitadas, de informacdes
obtidas no inventdrio de sobrevfo e da consulta a plantas publicadas por
orgéos publicos.

O objetivo principal deste mapa é fornecer uma visdo global do
desenvolvimento urbano em torno do aeroporto, sendo observadas
caracteristicas relevantes como: relevo, acidentes geograficos, rodovias
e obstaculos as operagOes aéreas. Em algumas localidades do estado,
devido ao relevo acidentado, foram incluidas cusvas de nivel, retiradas
de Cartas Topograficas do Brasil {(IBGE e DSG)} e/ou levantamentos
topogréficos fornecidos pelos municipios, no intuito de ilustrar as
limitagbes apresentadas pela topografia, tanto no desenvolvimento das
estruturas urbanas quanto no posicionamento dos aeroportos. Séo
analisadas, também, as principais tendéncias de expansdo da cidade e
apresentadas as curvas de nivel de ruido, o que permite criar um quadro
da atual e da possivel condicdo futura do relacionamento
aeroporto/cidade.

Na concepcao do mapa de infra-estrutura, utilizam-se as
informacdes obtidas nos levantamentos realizados durante o pouso e
nas plantas cadastrais fornecidas pelas prefeituras ou outros 6rgios
afins. Neste mapa, mostra-se toda a infra-estrutura existente no
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aeroporto, assim como 0S8 seus principais acessos, e a area patrimonial,
guando demarcada.

8.5. ELABORACAO DOS DIAGNOSTICOS

0 diagnéstico da situacio atual de cada aerddromo ¢ elaborado
a partir das informacdes obtidas durante a fase de inventdrio. O seu
principal objetivo & estudar a possibilidade de aproveitamento da
infra-estrutura atualmente implantada como embrido para ©
desenvolvimento do aeroporto em funcdo das metas propostas, sendo
também analisada a existéncia de &reas alternativas tendo em mente
uma eventual necessidade de se implantar uma nova unidade,

Nos locais onde o nivel da infra-estrutura existente mostra-se
mais elevado {pista pavimentada, terminal de passageiros, 4&rea
patrimonial delimitada, servicos, edificacfes e demais equipamentos), a
opcio pela mudanca de sitio torna-se particularmente dificil, devido ao
volume de recursos envolvidos. Cabe ressaltar que © processo de
selecdo de sitio aeroportudrio envolve estudos especificos, que estdo
fora do escopo deste trabalho.

Nos diagnésticos sdo abordados os seguintes aspectos:
a) Caracteristicas Gerais:

Consiste em uma ahordagem sumadria da situacio da localidade
dentro do panorama estadual, em termos de localizacdo, acessibilidade e
classificacdo funcional.

b) Aspectos Econdmicos:

-

Neste item é feita a andlise das informacgbes estatisticas
(populacdo, taxa de crescimento, taxa de urbanizacdo etc), um
apanhado geral da microrregido e das atividades econ®micas que se
destacam no municipio, citando os principais produtos e o setor que
absorve maior quantidade de mao-de-obra. S8o abordados, também,
aspectos de relacionamento funcional com outras localidades, os planos
e projetos previstos para a drea e qualquer tipo de caracteristicas
relevantes (Ex.: ponto de interesse turistico).

¢} Infra-Estrutura Existente:

Este item compreende uma descricdo da infra-estrutura atual
na unidade aeroporiudria e uma avaliagdo da capacidade desse conjunto
para comportar as operagdes atuais. Especial énfase é dada as situacbes
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de restricBo que possam porventura existir, sendo a abordagem
realizada da seguinte forma:

-~ Situacdo patrimonial - identificacdc do proprietédrio e
administrador e da area legalizada e/ou efetivamente
ocupada pela unidade aeroportuéria.

— Andlise da infra-estrutura - classificagdo da infra-estrutura
de acordo com o capitulo "Andlise da Infra-Estrutura”,
considerando-se os critérios apontados no item 4.2.

— Anélise das condicGes operacionais da drea terminal e da
area de wmovimento, observando-se a existéncia de
obstédculos na zona de protecdo, o estado de conservagado e
a capacidade de suporte.

d}. Operacgdo:

Este tépico aborda os aspectos operacionais atual e passado
do aerddromo, analisando e descrevendo a utilizacio da aviacéo geral e
regional, o perfil do usudrio e a intensidade de utilizacdo.

e) Relacicnamento Urbano:

Neste item, sdo analisadas as principais caracteristicas da
localidade que influem no relacionamento e no futuro desenvolvimento
cidade/aeroporto, tais como: a posicao do aerédromo , abordando sua
localizacdo, a orientacdo da pista em relagao ac nicleo urbano, distancia
e condicbes do acesso aerédromo/cidade, e a drea a seu redor,
contendo analise do principal uso do solo praticado nas dreas adjacentes
ao aerddromo e sua compatibilidade com a atividade aeroportudria, bem
como a influéncia da ocupagédo do entorno aeroportudrio nas areas de
protecdo ao véo e de protecdo ambiental (curvas isofénicas) do
aerédromao.

f} Possibilidades de Expansio:

Elaboradas as analises de relacionamento urbano e da
infra-estrutura atual, torna-se possivel fazer uma avaliacdo das
possibilidades de desenvolvimento da unidade aeroportudria no préprio
local. Tal avaliagao trata, principalmente, dos aspectos de expansao da
drea de movimento, da drea terminal e da drea patrimonial, salientando
os obstaculos mais restritivos.
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g} Alternativas:

Neste item, faz-se uma identificacdo de &reas alternativas para
implantagdo de novo sitio aeroportudrio, levando-se em consideracéo o
relevo da regido e o acesso rodovidrio.

8.85. ELABORACAO DAS PROPOSTAS DE DESENVOLVIMENTO

As propostas de desenvolvimento constituem o conjunto de
recomendacdes estipuladas para cada aeroporto, orientando a futura
evolucdo de cada unidade, definindo as atividades a serem realizadas
em cada horizonte de plangjamento e estabelecendo pardmetros para a
elaboragdo dos seus Planos de Desenvolvimento Aeroportudrio.
Consistem basicamente em adequar as metas globais a cada unidade em
particutar, levando-se em consideragdc todas as condicionantes locais
presentes.

8.6.1. Atividades

O processo de desenvolvimento de cada aergporto, ao longo
dos diversos horizontes, foi dividido em quatro atividades: localizacdo,
implantacdg, manutencido e adequagao, Cada atividade compreende um
grupo de empreendimentos considerados mais significativos em cada
petiodo, apresentando, basicamente, o seguinie conteGdo:

a) Localizagdo: compreende os trabalhos necessdrios para
determinacdo de um local para implantacdo de um novo
aeroporto, englobando:

— pesquisa & selecdo de sitio;

— dimensionamento da drea patrimonial e transferéncia
para o Poder Pablico, mediante desapropriagdo, doacgao,
alienacdo etc;

— implantagdo de acesso adequado;

— planejamento da ocupacdo do entomo do aerddromo,
com usos compativeis com a atividade aeronéutica,

b) Implantacdo: esta atividade decorre da necessidade de
implantacdo de novos elementos bdsicos gue compdem a
infra-estrutura de um aeroporto, cujo zoneamento das
instalacdes deverd ser realizado segundo adaptagao do
modelo bésico 3s peculiaridades locais, conforme proposto
no capftulo de Tipologia de Aaropartos e constituindo-se de:
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c)

d

— implantacdo de pista de pouso e decolagem, de pétio de
aeronaves e saida com suporte suficiente para as
aeronaves leves da aviagdo geral ou tipicas da aviacéo
regular regional;

— construcdo de terminal de passageiros e edificacbes
complementares;

— instalacdo de servicos de protecdo ao voo simplificados
para operacde VFR ou instalagao dos equipamentos de
iluminagdo (balizamento noturno - BN e farol rotativo de
aerddromo - FR) e de servicos de protecdo ao vfo para
operacéo por instrumentos {IFR).

Manutencéo: esta atividade consiste na conservacdo da
infra-estrutura existente, compatibilizando-a com as normas
em vigor, de modo a manter a operacionalidade do
aergporto, exiginde apenas a construgdo civil simples e
imediata.

Adequacgdo: consiste em uma adaptacdo da area patrimonial
e/ou infra-estrutura do aeroporto, que permaneceré no sitio
atual, com as metas estabelecidas para determinado
horizonte de planejamento, envolvendo obras de construgdo
civil em qualquer segmento que componha a infra-estrutura,
aproveitando ap mdximo as instalacdés existentes. As
atividades mais freqlentes, no sentido de adequar a
infra-estrutura aeroportudria, $30 as seguintes:

+ Pavimentacdo: esta atividade consisteé no asfaltamento
da pista de pouso, pista de 1axi e/ou patio de manobras,
através de tratamento superficial triplo (tst} ou
equivalente, com suporte necessdrio para operagaco das
aeronaves leves da aviacdo geral ou aeronaves leves da
aviacao geral ou aercnaves da aviacdo regional.

« Expans@o: apds a execugdo das atividades de
implantagao, adequacdo e/ou pavimentacdo, 0 aeroporto
j4 deverd estar com sua infra-estrutura consolidada e
operando regularmente, necessitando apenas ajustar
suas instalacbes as necessidades ditadas pelas metas
estabelecidas para um horizonte de planejamento mais
remoto. Desta maneira, para que a unidade aeroportudria
continue atendendo, de modo eficiente, as solicitagbes
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nos periodos subsegiientes, deverdao ocorrer expansdes e
melhorias nos equipamentos existentes:

— expansio da pista efou faixa de pouso para facultar a
operacdo de aeronaves com maior peso de decolagem
ou ainda a operacde por instrumento (IFR), de acordo
com as normas em vigor;

— ampliacdo dos patics, terminal de passageiros,
edificacdes complementares etc;

— desenvolvimento da linha de hangares, servicos de
abastecimento e outras iniciativas de carater privado.
8.6.2. Estrutura das Propostas

Cada proposta contém wum quadro sintético das metas
previstas para cada horizonte e um texto descritivo das atividades e
diretrizes necessdrias a serem aplicadas em cada aeroporto para
promover o seu desenveolvimento.

As propostas fornecem, também, uma estimativa global dos
custos a serem incorridos em cada periodo. Estes custos, de cardter
generalizado, foram obtidos a partir da aplicacdo dos valores tipicos,
estabelecidos no Capitulo 9, considerande-se uma reducéo relativa ao
reaproveitamento das instalacbes existentes, quando possivel. Visam
estipular a ordem de grandeza das cifras a serem despendidas, que
serdo calculadas com maior precisdo quando farem elaborados os Planos
de Desenvolvimento e os projetos executivos.

As propostas de desenvolvimento contdm as seguintes
informacdes:

—~ nivel de cada aeroporto;

- localizacdo (novo sitio ou atual};

- dimenséo da drea patrimonial;

- configuracao estilizada do aeroporto.
Discriminando cada horizonte, tém-se:

— previsdo de demanda do transporte aéreo, representada pelo
nimero de passageiros e movimento de aeronaves da
aviacdo regional e geral;
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aeronaves de plansjamenio;

numero de passageiros na hora-pico;

tipe de operacdo (visual - VFR ou por instrumentos - IFR);
atividades previstas;

dimensges da drea de movimento (pista, pétio, salda) e tipo
de revestimento e suporte;

dimenstes da &rea terminal (terminal de passageiros e
estacionamento de veiculos);

Servico de Protecdo ao Voo {(6rgdos/auxilios).
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8.7. AEROPORTOS
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AERODROMO: ASSIS BRASIL
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CARACTERISTICAS GERAIS

AREA DE MOVIMENTO

CONFIGURACAQ:

o [ J LI 19 |

N o |

PISTA: DIMENSOES APROXIMADAS (m xm): 700x 35
REVESTIMENTO: Terra

PATIO: DELINEADOQ: Sirn

REVESTIMENTQ: Terra
EDIFICACOES
TERMINAL DE PASSAGEIROS: Sim
HANGARES: —
SERVICOS

PROTEGAC AC VOO: —

OUTROS: —

ILUMINACAQ : —
ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNCAQ URBANA: Municipio MUNICIPIO: Assis Brasil

MICRORRE GIAQ (IBGE): —

POPULACAQ {IBGE 1988): URBANA RURAL
LOCALIDADE: — —
MUNICIPIO: a6 1.040

TEMPO ESTIMADO A CAPITAL DO ESTADO(KM): 360 VIA: BR-317

ATIVIDADES ECONOMIC AS: —

TOTAL

1.366

DIAGNOSTICO

O Municipio de Assis Brasil localiza-se na regido sul do estado, préximo a
fronteira da Bolivia com o Peru, distando cerca de 360km de Rio Branco
através da Rodovia BR-317, que se encontra pavimentada somente no
trecho Xapuri - Rio Branco.

Se por um lado os incrementos das populaces total {16,27% a.a.) e urbana
{20,54%) mostraram-se excelentes no periodo 80/89, por cutro contrastam
com o infimo nimero de habitantes, que somam, apenas, 5.381 pessoas,
para o conjunto do municipio, e 1.782 pessoas, para a drea urbana.

Nos aspectos econdmicos, o Valor Bruto de Producio - VBP vem a ser o
menor do Estado. A participacdo macrossetorial no VBP municipal € de
0,005% no caso do primério, 19,78%, no caso do secunddrio e 80,17% no
setor tercidrio. A mao-de-abra empregada no municipio (883 pessoas), é a
menor dentre as cidades acreanas. Deste total, 75,63% estdo vinculadas ao
setor primdrio, 21,49% ao secunddrio, ficando no terciario 2,88%.

Os estudos de regionalizagdo do IBGE - Fundacgdo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, que indicam o grau de atragdo que um municipio
detém, com relacdo a outros, informa que Assis Brasil ficou enquadrado
como municipio subordinado a Brasiléia.

A ampliacdo da pista no sentido longitudinal é limitada pela vegetacdo alta
existente junto as cabeceiras, pela matha urbana e alagados situados nos
prolongamentos das cabeceiras 02 e 20, respectivamente. No sentido
tansversal, os principais obsticulos & expansdo sdo as vias em terra que
cruzam a pista em vérios locais. O relevo plano da regido facilita a escolha
de adrea para novos sitios aeroportudrios, caso Seja necessario.

0 Aer6dromo de Assis Brasil estd afastado do centro urbano cerca de Tkm
€ sua pista posiciona-se radialmente @ malha urbana. O uso do solo no
entorno da pista é predominantemente rural, existindo somente um quartel
préximo a sua lateral esquerda.

A unidade aeroportudria de Assis Brasil possui infra-estrutura classificada
como fraca, sendo constituida de pista de pouso e decolagem e um pétio
de aeronaves junto & pista, ambos revestidos em terra e em mau estado de
conservaciio, principalmente devido a ondulagbes e vias em terra que
cortam a pista no sentido transversal. Existe ainda uma edificacido com
caracterfstica de terminal de passageiros.
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de aeronaves junto a pista, ambos revestidos em terra @ ern mau estado de
conservacdo, principalmente devido a ondulacdes e vias em terra que
coram a pista no sentido transversal. Existe ainda uma edificacdo com
caracteristica de terminal de passageiros.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: la
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL:59,50ha
CONFIGURACAO:

J
( mm
=0/

: |
3*8.

PREVISOES: pax. regional (E + D):
pax. geral (E + D};
mav. regional (P + D}
mov. geral (P + D):

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
PAX NA HORA-PICO:

TIPG DE QPERACAOC:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: comprimento {m);
largura (m}:

PATIO (m?):

SAIDA: comprimento (m):

largura (m):
REVESTIMENTQ: pista/patio:
SUPCRTE (PCN):

AREA TERMINAL
TEPAX (m?):

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS fm%):

PROTECAOD AO VGO
ORGAOQS:
ILUMINAGAQ:

AREA EDIFICADA (m?):

1998
416
208
R1
24
VER

Implantagao/
Adaquacéo

850
30

5.000

85
15

imp.asf/imp.asf
6/F/BIY/T

2003
793
396

2}

24
VFR

Implantacdo/
Adequagio

850
30

5.000

85
15

asf/asf
8/F/BIY/T

121,50

2013

1.448

724
R1
24

VFR

Implantacao/
Manutengao

850
30

5.000

-1
185

asf/asf
B8/F/B/Y/T

121,50
375

EPTA " Bu—

O Aeroporto de Assis Brasil foi classificado para compor o sistema
aerovidrio estadual, a fim de prover sua populacéo e das proximidades de
acesso a grandes nucleos urbanos e localidades vizinhas, bem como
devido & sua posicdo estratégica dentro do territéric nacional. Desta
forma, foi classificado como complementar, nivel la, devendo sua area
de movimento estar capacitada para a operacdo plena de aeronaves tipo
R1, a partir do primeiro horizonte de planejamento. Devido 2
dispenibilidade de 4drea no entorno, sugere-se o dimensionamentc da
drea patrimonial e 4rea de movimento para operacao IFR, muito embora
esteja prevista somente operacdo VFR até o dltimo horizonte de
planejamento. Esta medida assume especial importancia na Regido
Amazbnica, uma vez que oferece maior seguranga as operacoes
aeronduticas.

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcacdo, com cerca, de &rea patrimonial com 59,50ha;
elaboragdo de lei municipal de uso do solo para o entorno do aeroporto,
a fim de evitar usos incompativeis com as atividades aeronduticas, tendao
como diretriz a Portaria n® 1.141/GM&, de 08 Dez. 87; desobstrucdo da
zona de protegdo de aerddromos através da remocido da vegetacdo que
invade a faixa de pista e d4reas de aproximacdo e transicdo e
deslocamento das vias em terra que cortam a pista; adequacdo da pista
para 850m x 30m, com a expansdo de 150m no sentido da cabeceira
20; nivelamento da pista a fim de respeitar os limites maximos de
gradiente de pista; implantacdo de safda com 85m x 15m e de pétio de
aeronaves com 5.000m? e pavimentacio da referida area de movimento
em imprimacgdo asféltica, com suporte 6/F/B/Y/T,

1999/2003 - pavimentacdo da &rea de movimento em tratamento
superficial triplo (tst); construcdo de terminal de passageiros com
121,50m2, de acordo com os critérios de tipologia de aeroportos,
apresentados no Capitulo 7; manutencdo das demais instalactes;

2004/2013 - construcdo de estacionamento de vefculos com 375m2,
instalagdo de sistema de protecdc ao voo tipo "B"; manutencdo das
demais instalacdes.
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AERQPORTQ: ASSIS BRASIL

Valores em Cr$ x 1.000

. Periodo Periodo Periodo
Setor Componente Servigo 1994/1998 1999/2003 2004/2013 Total
Pista de Pouso Implantacéao — — — —
o f Pavimentacéo 8.063 27.964 — 36.027
) ecolagem Adequacdo 63.658 — — 63.658
Area implantagio 3.029 — — 3.029
Movimento Pista de Taxi Pavimentagéo 403 1.316 — 1.719
Adequacdo - — — —
Implantacao 9.360 — — 9.360
Patio de Manobras Pavimentag&o 1.581 4.513 — 6.094
Adequacio — — — —
Drenagem Construgdo 3.955 — — 3.955
Terminal de = "
. Implantacio/Adequacio —_ 10.549 — 10.549
Area Terminal £ Pa‘ssagewos S
stacionamento de 5 =
Vefeulos Implantacio/Adequacido —_ - 1.267 1.287
Protecdo ao Véo/ N = __ _
Aren | Equipamentos Aquisicdo/Instalacéo b7 b7
de Protecdo ao V&o/ - = __ ___ _ _
Apoio Edificacio Implantacido/Adequacio
Sistema de " "
luminagdo Implantacdo/Adequagao — — — —
Obras Complementares Implantacao/Adequacdo — — — —
Engenharia e Projetos Execucdo 4,502 2.217 65 6,786
Total 94,552 486.559 1.379 142.490

Ref.; NOV/93
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AERODROMO: BRASILEIA
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 150 TR: 325C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSOEStha): 10 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO
CONFIGURACAC:

3

dﬁ
W

PISTA: DIMENSOES (m x m}: 1.100,0x 18,0
REVESTIMENTO: Cascalho
SUPORTE: 8/F/C/Y/U
sADA: DIMENSGES {m x m): —
REVESTIMENTO: —
SUPORTE: —
PATIO: DIMENSQES (m x m}: —
AREA (m?): —
REVESTIMENTO: —
SUPORTE: —
DISTANCIA DA BORDA DO PATIO A0 EIXO DAPISTA(mM): —
HELIPONTOS: DIMENSOES {m xm}: —
AREA(mz): —
REVESTIMENTO: —
AERONAVES SEDIADAS: SE: —
ME: —
OUTROS: —

AREA TERMINAL
TERMINAL DE PASSAGEIROS: AREAIM?): —
CAPACIDADE MAXIMA (P AX(HORAPICO E +D); —
HANGARES: —
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS:  AREAIM): —

REVESTIMENTO: —
CAPACIDADE (VAGAS): —

TERMINAL DE CARGAS: -—
OUTRAS EDIFICACOES: Usina asfaltica, fabrica de cerdmica
SERVICOS
ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
PROTECAC AD VOO: — ILUMINACAD: —
SERVICO CONTRAINCENDIO: —
OPERACAO DO AERODROMO
AVIAG AO REGIONAL: J4 operou

AVIAC RO GERAL: PRIVADA: Esporadicamente
TAXIS-AEREOS: Esporadicamente
AGRlcoLA —
AVIAC A0 MILITAR: Esporadicamente
MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): Até 16 usuarios / semana

DE AERONAVES (P + D): A5 10 pousos-decalagens / samana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE(*)

FUNCAD URBANA: Sede Municipal MUNICIPIO: Brasiléia
MICRORREGIAD (IBGE): —

POPULAC AQ (IBGE 1988): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: — - —
MUNICIPIO: 4.004 12.896 16.900
TAXA DE CRESCIMENTO (% a.a, 80/88): 2,14 4,45 2,01

DISTANCIA DA CAPITAL DO ESTADO(KM): 244 VIAS: BR-317
ATIVIDADES ECONOMICAS: Bovinos, Arroz, Milho, Mandioca, Laranja e Castanha
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DIAGNOSTICO: BRASILEIA

139

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Brasiléia estd localizado a sudeste do estado, as margens
do Rio Acre. O acesso a capital, Rio Branco, é feito através da Rodovia
BR-317, num percurso de aproximadamente 24bkm. Existe ligacdo
rodovidria regular com Xapuri e Rio Branco, com um tempo médio de
percurso de 1:30h e 5:00h, respectivamente.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Sob o enfoque demogrédfico, o municlpio possui um total de 16.900
habitantes, que apresentaram, no periodo 80/89, uma evolugdo anual de
2,01%. No guadro urbano, por outro lado, Brasiléia foi o Gnico centro a ter
involugcdo populacional (- 2,14% a.a.), fazendo com que o ndmero de
residentes em 1989 chegasse a 4.004 pessoas.

No quadro econdmico, Brasiléia responde por 5,69% do valor gerado pelo
setor tercidrio estadual, colocando-se, assim, entre os trés principais
municipios a movimentar cifras no setor.

No ambito municipal, 0 mesmo setor se faz presente em virtude dos 96,31%
de contribuigdo ao Valor Bruto da Producdo - VBP. A parcela que cabe aos
setores primario e tercidrio &, respectivamente, 0,04% e 3,74%.

A mio-de-obra estd alocada, sobretudo, nas atividades ruricolas, somando
10.534 pessoas (94,40%). J4 a fatia empregada nas atividades industriais e
tercidrias é de 64 pessoas {0,57%!, para as primeiras, e 561 (5,03%)} para as
segundas.

O grau de polarizagao medido pelo IBGE - Fundacio Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, que objetiva auferir a capacidade de atracdo de um
municipio com relacdo a outro(s}, concluiu que Brasiléia é um Centro de
Zona que exerce influéncia sobre Assis Brasil, estando subordinado a Rio
Branco.

3. INFRA-ESTRUTURA

O Aerédromo de Brasiléia é de propriedade e administragdo da Prefeitura
Municipal. A sua infra-estrutura & composta por pista de pouso e
decolagem, em cascalho, em estado de conservagao ruim e com suporte
homolagado de 8/F/C/Y/U. Existe ainda na 4rea do aerddromo uma usina de
asfalto e uma fabrica de cerdmica que funcionam irregularmente.

Como obsticulos & operacdo, este aerddromo apresenta vegetacdo na faixa
de pista, rede de energia elétrica, residéncias, antena e as edificacdes do
aerodromo viclando as rampas de transicdo e aproximagaco da pista.

4. OPERACAO:

Operam esporadicamente no aerddromo aeronaves leves da aviagio
privada, txis aéreos — através das empresas TAVAJ, TAFETAL e CEU AZUL
— e aviagdo militar. O CAN e a aviacdo regional, no passado, mantinham
linhas aéreas regulares.

Os principais usuariocs do aerddromo sdc membros de ©6rgdos
governamentais {politicos), militares e familiares de moradores do local. O
movimento de passageiros e aeronaves neste aeroporto é considerado
fraco.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

O Aerédromo de Brasiléia estd localizado na Sede do Municipio de
Epitaciolandia, dentro da malha urbana. O principal vetor de expansao
urbana esta direcionado para sudeste, seguindo a Rodovia BR-317.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

0O uso do solo urbano no entorno do aerddromo dificulta a expansao desta
unidade aeroportudria, devido a existéncia de rede de energia elétrica,
rodovia asfaltada, residéncias e depressdo na cabeceira 13, rodovia e
residéncias nas laterais esquerda e direita, bem como forte depressdo no
prolongamento da cabeceira 31.

7. ALTERNATIVAS

A regido préxima ao centro da cidade é bastante acidentada, ¢ que dificulta
a localizagdo de novo sftio aeroportuario. Contudo, nas 4reas que margeiam
a BR-317, existern 4reas potenciais de propriedade privada.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: | la
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 47,56ha

CONFIGURACAO:
3 & |
i 5‘
Qumm ) |
[ 1908
PREVISOES: pax. regional {E + D): -
pax. geral (E + D): 1.300
mov, regional (P + D): -
mov. geral (P + D): 650
AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1
PAX NA HORA-PICO: 24
TIPO DE OPERACAQ: VFR
ATIVIDADE: Implantagao/
Adequagao
AREA DE MOVIMENTO
PISTA: comprimento (m): 200
largura (m): 23
PATIO (m?: 5.000
SAIDA: comprimento (m}: 50D
largura {m): 15
REVESTIMENTO: pista/pdtio: asf/asf
SUPORTE (PCN): 6/F/B/Y/T
AREA TERMINAL
TEPAX {m®): 121,50
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?}: 375
PROTECAQ A0 VOO
ORGAQS: EPTA "B"
ILUMINACAD: -

AREA EDIFICADA (m?):

2003

600
1.400
700
R1
24

‘VFR

Adequagao/
Manutencéo

200
23

5.000

50
15

asf/asf
8/F/B/YIT

141,60
3758

EPTA "B"

2013

1.500
1.650
10
825

R1
24
VFR

Manutencao

200
23

5.000

50
15

asf/asf
6/F/BIYIT

141,50
375

EPTA "B7

O Aeroporto de Brasiléia foi selecionado para compor a rede estadual
devido & sua importdncia econdmica e por apresentar potencial de
geracdo de trafego, a partir do segundo horizonte de planejamento, em
ligacdo com Rio Branco. Desta forma, foi classificado como sub-regional,
nivel lla, devendo estar capacitado para operar aeronaves do tipo R1.

Devido & existéncia de obstaculos no entorno do aeroporto, tais como
malha urbana, rodovia, rede de energia elétrica e escola, este aergporto
ficara limitado a operar em condigOes visuais.

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcacdo, com cerca, de area patrimonial com 47,56ha;
transferéncia de sua propriedade para o poder piblico; elaboracdo de lei
municipal de uso do solo para o entorno do aeroporto a fim de evitar
ocupacdes com usos incompativeis com a atividade aeronautica;
desobstrucdo da zona de protecdo do aerédromo, através da remogdo de
vegetacdo, da usina de asfalto localizada na lateral direita, e da rua em
terra existente na lateral esquerda e no prolongamento da cabeceira 31,
que violam a faixa de pista e &reas de transicdo e aproximacdo;
deslocamento da cabeceira 13 em 100m de forma a desobstruir a drea
de aproximacédo; ampliacdo da largura da pista para 23m; pavimentacio
em asfalto da pista de pouso e decolagem; implantacdo de saida com
156m x 50m e de patio de aeronaves com 5.000m2, ambos em asfalto e
localizados preferencialmente na lateral direita préximo a cabeceira 31;
construcdo de terminal de passageiros com 121,50m? e de
estacionamento de veiculos com 375m2, ambos localizados de acordo
com 0§ critérios de tipologia apresentados no capitulo 7; implantagdo de
sistema de protecao ao vio tipo "B”;

1999/2003 - ampliacdo do tepax para 141,50m?; manutencdo das
instalacOes existentes;

2004/2013 - manutencio das instalacOes existentes.
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Valores em Cr$ x 1.000

. Periodo Periodo Periodo
Setor Componente Servigo 1994/1998 1999/2003 2004/2013 Total
Pista de Pouso Implantagdo — — — —
o ? Pavimentacdo 22.700 — — 22.700
] scotagem Adequacio 45.985 — — 45.985
Area _ Implantagéo 1.725 — — 1.725
Adequacao — —_ — —
Implantacio 9.360 — — 9.360
Patio de Manobras Pavimentag#o 5.124 — — 5.124
Adequacéao — — — —
Drenagem Construcio 4.043 — — 4.043
Terminal de = =
i _ Passageiros Implantagdo/Adequacéo 10.518 1.736 — 12.254
Area Terminal - r
stacionamento de = -
Vefculos implantagao/Adquagao 1.758 — — 1.768
Protecdo ao Véo/ o " _ .
fres Equipamentos Aquisicao/Instalacdo 57 57
de Protecdo ao Véo/ = = o _ . .
Apoio Edificacéo Implantacdo/Adequacdo
‘Sistema de - -
lluminacao Implantac&o/Adequagao — — — —
Obras Complementares Implantacdo/Adequacio — — — —
Engenharia e Projetos Execucdo 5.106 87 — 5.191
Total 107.197 1.823 — 109.019

Ref.: NOV/93
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CARACTERISTICAS GERAIS

AREA DE MOVIMENTO
CONFIGURACAD:

o ! 1 B #
PISTA: COMPRIMENTO {m): 800 x 25
REVESTIMENTO: Cascalho
PATIO: DELINEADO: —
REVESTIMENTO: —
EDIFICAGOES
TERMINAL DE PASSAGEIROS: —
HANGARES: — OUTROS: —
SERVICOS
PROTECAQ AQ VOO: — ILUMINAGAC: —
ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
FUNGAQ URBANA: — MUNICIPIO: —
MICRORREGIAD (IBGE): —
POPULACAQ (IBGE 1988); URBANA RURAL
LOCALIDADE: — —

MUNICIPIO: — —

DISTANCIA DA CAPITAL DO ESTADO DO ACRE(KM}: 540 VIA: Adrea

ATIVIDADE S ECONOMICAS: —

DIAGNOSTICO

A localidade de Marechal Taumaturgo localiza-se na regiédo oceste do estado,
préxima a fronteira com a Republica do Peru. Sua posicdo na margem do
Rio Jurud, somada & auséncia de rodovia, propicia a sua populacdo o uso
do rio como meio de transporte de bens e pessoas para as cidades vizinhas
e para sua sede (Cruzeiro do Sul), que dista aproximadamente 140km, em
linha reta.

Demograficamente, 0 municipio possui 63.935 habitantes, dos quais 22.882
residem na drea urbana. As taxas de crescimento situaram-se em,
respectivamente, 2,48% e 7,42% a.a. no periodo entre 1980 e 1989,

Do ponto de vista econdmico, 0 municipic também é o que possui o
segundo maior Valor Bruto da Producio - VBP do Estado, equivalendo a
13,93% do gerada no Acre. Os setores econbmicos que mais contribuem
com o VBP municipal sdo o tercidrio, com 69,41%, e o secunddria, com
30,568%. Em contraposicdo o setor primédrio é o gue mais absorve
mao-de-obra {90,52% do total municipal).

Nos Estudos de Regionalizacdo formulados pelo IBGE - Fundacdo Instituto
de Geografia e Estatfstica 0 municipio acabou classificado como Centro de
Zona, o que o transforma em Centro polarizador dos municfpios de Mancio
Lima, Tarauacéa, Eirunepé e Enwvird, estes dois dlimos, municipios
amazonenses. De outra forma, é polarizado por Rio Branco

O Aerédromo de Marechal Taumaturgo ndo estd homologado junto ao
Ministério da Aeronautica. Sua infra-estrutura é considerada fraca e se
constitui de uma pista de pouso e decolagem, com revestimento em
cascalho.

A operagcao de pouso e decolagem deve ser feita com cautela devido as
condicfes da pista e também pela ndo observancia das zonas de protecgio,
que sdo invadidas pela vegetagdo de floresta.

A expansao do aerédromo é comprometida na direcdo da cabeceira 15 face
a presenga de forte depressdo, bem como do Rio Jurud mais a frente. Nas
demais direcdes, a vegetacdo de floresta & a principal restricao.

O relevo da regido é plano e recoberto por vegetacdo de floresta,
entretanto, as possibilidades para escolha de um sitio aeroportudrio, caso
seja necessério, sdo amplas.
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O relevo da regifo é plano e recobertc por vegetacdo de floresta,

entretanto, as possibilidades para escolha de um sitio aeroportudrio, caso
seja necessério, sdo amplas.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NiVEL DO AEROPORTO: la
LOCALIZACAOQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 62,90ha
CONFIGURACAO:

O mmb
]

t

o I
&}

PREVISOES: pax. regional (E + D):
pax. geral (E + D):
mov. regional (P + Dj:
mov. geral (P + D): -

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
PAX NA HORA-PICO:

TIPO DE QPERACAOC:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: comprimento (m):
largura (mj):

PATIO (m?):

SAIDA: comprimento (m}:
largura (m):

REVESTIMENTO: pista/patio:
SUPQRTE (PCN}:

AREA TERMINAL

TEPAX (m?}:

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):
PROTECAC a0 vio

ORGAOS:

ILUMINACAO:

AREA EDIFICADA (m?):

1998

80
30
R1
24

VFR

Implantagio/
Adequacio

850

30

5.000

85
15

imp.asf/imp.asf
&/E/BIY(T

2003

64

3z

R1

24
VFR

Implantago/
Manutengio

850
30

5.000

85
15

asf/asf
6/FBIY/T

121,50

2013

76

38

R1

24
VFR

Implantacéo/
Manutencdo

850
30

5.000

85
15

asflasf
6/FB/Y/T

121,50

EPTA "B"

O Aerédromo de Marechal Taumaturgo foi selecionado para compor 0
sistema aerovidrio estadual, a fim de prover sua populagdo de acesso &
capital do estado e localidades préximas, bem como devido & sua
posicdo estratégica dentro do territério nacional. Desta forma, foi
classificado como complementar, nivel la, devendo sua &rea de
movimento estar capacitada para operacdo de aeronaves do tipo R1, a
partir do primeiro horizonte de planejamento.

Tendo em vista a disponibilidade de area no entorno do aerédromo,
propde-se reserva de drea patrimonial que permita a operagcdo por
instrumento (IFR), condicdo de especial importdncia na Regido
Amazénica, uma vez que oferece maior seguranca as operacdes aéreas;

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcacdo, com cerca, de drea patrimonial com 62,90ha;
elaboracdo de lei municipal de uso do solo para o entorno do aeroporto,
de forma a serem evitadas atividades incompativeis com a atividade
aerondutica, tendo como diretriz a Portaria n® 1.141/GMb, de 08 Dez.
87; desobstrugcdo da zona de protecdo de aerddromos através da
retirada de faixa de vegetacdo existente ao longo das laterais e no
prolongamento da cabeceira 33; construcdo de acesso vidrio ao
aeroporto; adequacio da pista de pouso e decolagem com 850m x 30m,
implantacido de saida com 85m x 15m e de péatio de estacionamento de
aeronaves com 5.000m2, todos em lama asféltica, com suporte de
6/F/B/Y/T,

1999/2003 - pavimentacdo da &rea de movimento em tratamento
superficial triplo (tst); construgcio de terminal de passageiros com
121,50m2, de acordo com os critérios estabelecidos pelo Capitulo de
tipologia de aeroportos; manutencéo das demais instalagdes;

2004/2013 - instalacdo de sistema de protecdo ao voc tipo "B”;
manuten¢do das demais instalacdes.



Ly10

AEROPORTO: MARECHAL TAUMATURGO

Valores em Cr$ x 1.000

. Periodo Perfodo Periodo
Setor Componente Servigo 1994/1998 1999/2003 2004/2013 Total
Pista de Pouso Impfantagdo — — — -
5 ? Pavimentacédo 8.063 27.964 — 36.027
) ecolagem Adequacao 63.585 — — 63.585
Area Implantagao 3.029 — _ 3.029
Movimento Pista de Taxi Pavimentacio 403 1.316 — 1.719
Adequacio — — — —
Implantagao 9.360 - — 9.360
Patio de Manobras Pavimentagéo 1.581 4.513 — 6.094
Adequacao — - — —
Drenagem Construcéao 3.9565 — — 3.955
Terminal de - "
. Implantagdo/Adequacio — 10.549 — 10.549
Area Terminal . Pa?ssagen'os 3
stacionamento de - =
Veiculos Implantacao/Adequacio — — — —
Protegdo ao Vdo/ N n _
Avea Equipamentos Aquisicdo/Instalacdo —_ 57 87
de Protegdo ao Voo/ = " _ _ _ _
Apoio Edificagao Implantacdo/Adequacéio
Sistema de n "
luminagio Implantacdo/Adequacdo — — — -
Obras Complementares Implantacdo/Adequacéo — —_ — —
Engenharia e Projetos Execucdo 4.499 2.217 _ 6.716
Total 94.475 46.558 57 141.091

Ref.: NOV/23
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CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE(m): 135 TR: 32,5
AREA PATRIMONIAL
DIMENSOES(ha): (%

AREA DE MOVIMENTO
CONFIGURAC AO:

PROPRIEDADE: (%)

a8

el -
w

U

PISTA: DIMENSOES {rmxm): 850x 13,4
REVESTIMENTO: Concreto
SUPQRTE: 8/F/C/Y/J

sAlDA: DIMENSGES {m x m}: —
REVESTIMENTO; —
SUPQRTE: — .

PATIO: DIMENSDES {(m x m): 25 x 30,3

AREA {m?): 757,50

REVESTIMENTO: Concreto

SUPORTE: 27/F/B/XT

DISTANCIA DABORDA DG PATIO AQ EIXO DAPISTAImM): 6,7
HELIPONTOS: DIMENSQES (m xm): —

AREAIM?): —
REVESTIMENTQ: —
AERONAVES SEDIADAS: SE: —
ME: —
OUTROS: —
% Infermagéo ndo obtida

AREA TERMINAL
TERMINAL DE PASSAGEIRQS: ARE Afm?): 187,95
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORAPICO E +D): 37
HANGARES: —
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: AREA(mzl'. N3o delinsado

REVESTIMENTO: Terra

CAPACIDADE (VAGAS): 7
TERMINAL DE CARGAS: —
OUTRAS EDIFICACOES: —
SERVICOS
ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -—
PROTECAO A0 VOO: —
SERVICO CONTRAINCENDIO: —
OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAD REGIONAL: —
AVIAC AD GERAL:

ILUMINACAQ: —

PRIVADA: Esporadicamente
TAXIS-AEREQS: Freglientemente

AGRICOLA: —
AVIAC AQ MILITAR: J4 operou
MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): Mais de 80 usuarios / semana

DE AERONAVES (P + D): De 10a 20 pousos-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
FUNGAQ URBANA: Sede de Municipio

MICRORRE GIAQ (IBGE): —

MUNICIPIO: Sena Madureira

FOPULACAD {IBGE 1988): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: — — —
MUNICIPIO: 9.151 17.846 26,997
TAXADE CRESCIMENTO (% a.a, 80/88): 3,22 0,67 1,37

DISTANCIA DA CAPITAL DO ESTADO(KM): 150 VIA; BR-364
ATIVIDADES ECONOMICAS: Bovinos, Mandioca, Barracha Coagulada e Arroz
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DIAGNOSTICO: SENA MADUREIRA
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

A cidade de Sena Madureira encontra-se na regido norte do estado, préxima
a divisa com o Estado do Amazonas. Sua posicdo na margem do Rio Laco
permite a sua populacdc usar o ric como meic de transporte para deslocar
pessoas e bens para as cidades vizinhas. A sede do municipio € servida
pela rodovia federal BR-364, que a liga com a capital do estado, num
percurso de 14%m dos quais, aproximadamente, 3Ckm estdo asfaltados.

2 ASPECTOS ECONOMICOS:

No plano populacional, o municipio ¢conta com 26.897 habitantes, o que
representa o terceiro maior contingente do estado, onde a taxa de
crescimento entre os anos de 1980 e 1989 ficou em 1,37%. Deste total,
9.151 pessoas estdo vinculadas & 4rea urbana, cuja taxa de crescimento, no
perfodo apontado, fixou-se em 3,22% a.a., tornande o municipic um dos
que apresenta 0 maior grau de urbanizacio do Estado (33,90%}.

A parcela que cabe ao municipio na formacdo da renda estadual,
encontra-se na "casa" dos 3,15%. O setor tercidrio participa com 88,19% do
Valor Bruto da Producao - VBP, enquanto que o secunddrio fica com
11,73%. Ainda no que se refere a este tHimo, deve-se dizer que 0 mesmo é
responsavel por 2,05% do valor consignado pelo estado. Este valor, apesar
de irris6rio, vem a ser o terceiro estado em volume. Quanto ao setor
primério, responde por somente 0,08%.

A mao-de-obra local é predominantemente rural, com 9575% dela
empregados do municipio (16.258}. A propésito, Sena Madureira possui 0
terceiro maior contingente rural do estado {13,96%). O pessoal ocupado do
setor tercidrio também vem a ser o terceiro do Acre, embora seus 578
trabalhadores reflitam somente 4,48% do total absorvido pelo Estado, no
setor.

Nos estudos de regionalizacio elaborados pelo IBGE - Fundacdo lnstituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, 0 municipio foi classificado como
municipio subordinado a Rio Branco, ndo exercendo qualquer tipo de
atracdo de municipios.

3. INFRA-ESTRUTURA:

O Aerédromo de Sena Madureira é administrado pela Prefeitura Municipal.
Sua infra-estrutura é considerada fraca, sendo constituida por uma pista de
pouso e decaolagem e um patio de aeronaves, ambos com piso de concreto,
em regular estado de conservacdo. O suporte da drea de movimento é de
8FI/ICIYIU.

Conta, ainda, com um terminal de passageiros que oferece sagudo,
sanitarios, "check-in", bar/lanchonete e salas para companhias de téxi aéreo,
em bom estado de conservacao.

O aerédromo apresenta obsticulos a operacdo na faixa de pista, onde a
vegetacdo, cerca e caminho de terra estdo presentes; na area de
aproximag¢do hd mata em ambas as cabeceiras, € na drea de transicdo ha
postes e rede elétrica nas duas laterais.

4. OPERACAO:

O movimento de aeronaves neste aerddromo € considerado médio e a
parcela da aviagdo mais freqliente é a de tdxi aéreo, seguida pela aviacdo
privada que atua esporadicamente. O CAN e a aviacdo regional, através da
TABA, jé& operaram neste aeroporio. QO movimento de usudrios &
considerado forte e seu perfil é composto de pecuanstas, comerciantes,
membros de 6rgios governamentais e politcos, seguidos de industriais e
familiares de moradores do local que usam o aerédromo esporadicamente.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

(O aeroporto localiza-se dentro da cidade, distante do centro cerca de 700m.
O vetor de crescimento da cidade estd direcionado para oeste, ao longo da
BR-364, no sentido de Mancel Urbano, entretanto, a drea patrimonial do
aerdédromo ja se encontra totalmente cercada pela malha urbana, criando
conflito de relacionamento urbano.

Cabe a Prefeitura Municipal tomar providéncias a fim de que as operagies
aeronduticas nao sejam interrompidas.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

A expansdo desta unidade aeroportudria é nula. O crescimento na direcéo
das cabeceiras é limitado pela existéncia de forte depressdo, por
residéncias, pela vegetacdo e principalmente pelo leito do Rio Laco. Alateral
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esquerda tem sua expansdo restrita por residéncias espalhadas por todo o
seu comprimento e pelo rio mais a frente.

Por sua vez, o crescimento na direcdo da lateral direita é barrado pela malha
urbana, gue estd muito préxima.

7. ALTERNATIVAS:

Segundo a Prefeitura Municipal, até entdo, ndc existe a inten¢do de se
escolher uma nova drea para a implantagdo de sitio aeroportuério,
entretanto, isto poderd ser feito sem maiores problemas, uma vez gue existe
grande disponibilidade de dreas planas e relativamente préximas ac centro.

151
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AERODROMO:

SENA MADUREIRA

162

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: lla
LOCALIZACAOQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 27,61ha
CONFIGURACAOD:

b
®

Q m 0

PREVISOES: pax. regional {(E + D):
pax. geral (E + D):

- maov. regional (P + D):
mov. geral (F + D):

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
FPAX NA HORA-PICO:

TIPO DE OPERACAO:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: comprimanto (mj:
largura {m}:

PATIO (m?):

SAIDA: comprimento {m):

largura (m):
REVESTIMENTO: pista/pétio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL
TEPAX {m?):

ESTACIONAMENTC DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO
ORGAOS:
ILUMINACAD:

AREA EDIFICADA {m?):

38

1998

1.600

800
R1
24

VFR

Implantagio/
Adequacao

850
23

5.000

40
15

asf/fasf
8/F/B/Y /U

187,95
3758

EFTA "B"

2003

900
1.750
12
a7s

R1
24
VFR

Manutengdo

B850
23

5.000

40
15

asf/asf
8/F/BIY /U

187,96
375

EFTA "B"

2013

2.250
3.000
20
1.500

R1
24
VER

Manutencéo

850
23

5.000

40
15

asf/asf
8/F/BIYIU

187,95
375

EFTA "B"

O Aeroporto de Sena Madureira foi selecionado para compor o sistema
estadual de aeroportos devido & sua importancia sécic-econémica dentro
do contexto do estado e aoc potencial de geracdoe de demanda em
ligacbes regulares a partir do segundo horizonte de planejamento. Desta
forma, foi classificado como sub-regional, nivel lla, devendo estar
capacitado para a operacdo de aeronaves do tipo R1.

De acordo com o modelo de tipologia previsto no Capitulo 7, esta
unidade teria operagdo tipo IFR, assim como todas aquelas nas quais
houvesse previsdo de aviacdo regular. No entanto, com a finalidade de se
preservarem as instalagbes ja implantadas e se evitar uma mudancga de
sftio aeroportudrio, serd adotado um modelo que resultard na limitacéo
desta unidade & operacdo tipo VFR, até o Ultimo horizonte de
planejamento. Recomenda-se um rigido controle das ocupacbes
residenciais observadas ao longo da lateral direita, de forma a ndo
comprometer as atividades aeronduticas e a retirada da malha urbana
existente na lateral esquerda, a fim de que seja evitada a travessia da
pista por pedestres, j4 que nao existe outro meio de se alcancar esta
lateral;

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcagéo, com cerca, de &rea patrimonial com 27,61ha;
elaboracdo de lei municipal de uso do solo para o entorno do aeroporto,
de forma a serem evitadas atividades incompatfveis com & atividade
aerondutica, tendo como diretriz a Portaria n° 1.141/GM5, de 08 Dez.
87; desobstrucdo da zona de protecdo de aerGdromos através da
retirada de faixa de vegetagdo localizada nas laterais e cabeceiras da
pista; expans&o da largura da pista de pouso e decolagem para 23m, no
sentido da lateral esquerda; recapeamento, em asfalto, da pista com
850m x 23m; implantacao de saida com 40m x 15m e de novo pétio de
aeronaves com 5.000m?, ambos em asfalto; construcao de
estacionamento de vefculos, com 375m2; instalacdo de sistema de
protecdo ao vbo tipo "B"; manutengdo das demais instalagdes;

1999/2003 - manutencdc das instalagdes existentes;

2004/2013 - manutencao das instalagtes existentes.
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AEROPORTO: SENA MADUREIRA
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Valores em Cr$ x 1.000

Setor Componente Servigo 195411608 195612003 200412013 Total
Pista de Pouso Implantagéo — — — —
b 'I:" Pavimentacdo 21.439 — — 21.439
) ecolagem Adequacio 43.898 — — 43.898
Area Implantagiio 1.296 — — 1.296
Movimento Pista de Taxi Pavimentacdo 658 — - 658
Adequacio — —_ — — .
Implantacdo 9.360 — — 9.360
Patio de Manobras Pavimentagdo 5.124 — — 5.124
_ Adequacio — — — —
Drenagem Construcao 3.820 —_ — 3.820
Terminal de " n
A _ Passageiros Construcdo/Expansao — — — —
rea Terminal £ - "
stacionamento de . -
Veiculos Implantacdo/Expanséo 1.758 — — 1.758
Protegao ao Véo/ A =
Aren Equipamentos Aquisicdo/Instalacao b7 — — b7
de Protecdo ao Voo/ = = _ _ _ _
Apoio Edificacéio Construcdo/Expansao
Sistema de = =
lluminaco Construgdo/Expansao —_ — — —
Obras Complementares Construgéo/Expansdo — — — —
Engenharia e Projetos Execucéo 4.371 — — 4.371
Total 91.781 — — 91.781

Ref.: NOV/93
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AERODROMOQ: TARAUACA

156

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE{m}: 188 TR: '31,8C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSOEStha): 12,40 PROPRIEDADE; Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

CONFIGURACAO:

- |
>

32

PISTA: DIMENSOES (m x m}: 1200x 14,6
REVESTIMENTO: Asfalto
SUPORTE: 20/F/CIX/T
SADA: DIMENSOES (m x m): —
REVESTIMENTO: —
SUPOQRTE: —
PATIO: DIMENSOES (m x m): 52,5 x 49,4
AREA (m?): 2.593,50
REVESTIMENTO: Asfalto
SUPORTE: 20/F/C/X/T
DISTANCIA DABORDADO PATIO AD EIXO DAPISTAIM): 15,1
HELIPONTOS: DIMENSOES (m xm}: —
ARE Atm2: —
REVESTIMENTO: —
AERONAVES SEDIADAS: SE: —
ME: —
OUTROS: —

AREA TERMINAL
TERMINAL DE PASSAGEIRCS: ARE Afm?): 156,14
HANGARES: — CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORAPICO E + D): 30
ESTACIONAMENTO DE VEfCULOS:  AREA(mY): Irregular
REVESTIMENTO: Tijolo Macico
CAPACIDADE (VAGAS): —
TERMINAL DE CARGAS: —
OUTRAS EDIFICAGOES: Bar
SERVICOS

ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
PROTECAO A0 VOO: EPTACat. "A/C"
SERVICD CONTRAINCENDIO: —

OPERACAO DO AERGDROMO

AVIAC A0 REGIONAL: J4 operou
AVIACAO GERAL: PRIVADA: Esporadicamenta
TAXS-AEREDS: Freqiisntemente
AGRICOLA: —
AVIACAD MILITAR: Esporadicamaente
MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): Mais de BDusuérios/semana
DE AERONAVES (P +D}: Mais de 20 pousos-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
FUNCAQ URBANA: Sede Municipal
MICRORREGIAD (IBGE):

ILUMINAGAO: —

MUNICIPIO: Tarauacs

POPULAGAOC (IBGE 1988): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: — — —
MUNICIPIO: B.023 21.848 29.871
TAXADE CRESCIMENTO (%a.a, 80/88): 1,40 0,20 0,42

DISTANCIADA CAPITAL DO ESTADO (KM): 389 VIAS: BR-364
ATIVIDADES ECONOMICAS: Bovinos, Mandioca, Milho, Borracha Coagulada
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DIAGNOSTICO: TARAUACA
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

O Municipio de Tarauacd localiza-se na regido norte do estado, junto a
divisa com o Amazonas. A sede municipal é servida pela Rodovia BR-364,
parcialmente pavimentada, que dé& acesso a Rio Branco {329Km) e a
Cruzeiro do Sul (227Km).

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Do ponto de vista populacional, o municipio absorve 29.871 habitantes, o
que corresponde a 7,62% do contingente que reside no Estado. Sua taxa de
crescimento, no intervalo entre 1980 e 1989, situou-se em 0.42% a.a.,
ficando abaixo da taxa apresentada pelo Estado no mesmo periodo
{2,72%a.a.).

Do total de habitantes do municlpio, 8.022 residem no meio urbano, fazendo
com gue a grande urbanizagao situe-se em 26,86%. A taxa de crescimento
da populacdo das urbes, no periodo 80/89, estabeleceu-se em 1,40% a.a.,
sendo inferior do Estado (2,96% a.a.).

Em se tratando dos aspectos econdmicos, a totlidade dos recursos
gerados no municipio somam 3,53% do Valor Bruto da Produgéo - VBP do
Acre. Quanto a distribuicdo macrossetorial dos recursos municipais, a
prevaléncia é do setor tercidrio com 94,77%, seguido do secunddério, com
5,19%, tendo por dltimo o primdrio com 0,04%.

Do ndmero de pessoas envolvidas no processo produtivo, que totalizam
10.421 wabalhadores, ou seja, 7,94% do Estado, a maior parcela
encontra-se engajada no Setor Primdrio (94,59%). Logo apds aparece o
Setor Tercidrio, com 4,39%, ficando o secunddric com apenas 1,03%.

Na andlise empreendida pelo IBGE - Fundacdo Instituto de Geografia e
Estatistica, para verificar o grau de atracio exercido por um municipio,
Tarauacd ficou classificado como Municipio subordinado a Cruzeiro do Sul,
nao atraindo qualquer cidade.

3. INFRA-ESTRUTURA:

O Aerédromo de Tarauaca é de propriedade & administracéc da Prefeitura
Municipal. Sua infra-estrutura é considerada boa, constituindo-se de pista de
pouso e decolagem em bom estado de conservacdo e patio de aeronaves
em mau estado, ambos com revestimento em asfalto. O suporte

homologado da pista é de 20/F/C/X/T, em outubro de 1992 o revestimento
asfatico estava sendo recuperado.

O aerédromo conta com um terminal de passageiros que oferece
facilidades como sanitdrios, sagudo e bar, além de salas do CAN,
encontrando-se em bom estado de conservacdo. O sistema de protecdo ao
vHo é operado pela TASA e conta com NDB e EPTA CAT "A", estanda a
estacdo de telecomunicagdes localizada na cidade. ’

Quanto aos obstéculos & operacdo do aerédromo observam-se na faixa de
pista, além do péatio de aeronaves, vegeta¢éo na lateral direita e elevaces
na lateral esquerda. Existemn também obstdculos interceptando a drea de
transi¢éo, tais como drvores e elevacdes localizadas ao longo das laterais.

4. OPERACAO:

0O movimento de aeronaves em Tarauacd é considerado forte, sendo gerado
principalmente pela operacao freqliente de tixis aéreos (TAVAJ, TAFETAL,
PUA e CEU AZUL) e do CAN. Existe ainda a operacio esporddica da
aviacao privada e da aviagao militar.

A aviagdo regional operou nesta cidade de 1977 a 1985, com excecdo de
1982 e 1983, fazendo ligactes com Rio Branco, Cruzeiro do Sul e
eventualmente com Feijé,

Os principais usudrios do aerédromo sao pecuaristas, comerciantes,
militares e funcionérios de empresas publicas e privadas, além de familiares
de moradores do [ocal que, junte com usudrios esporddicos, geram um
movimento intensc de passageiros.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

O aeroporto localiza-se a noroeste da cidade, a aproximadamente 2,5km do
centro, por via pavimentada. Sua pista de pouso e decolagem posiciona-se
paralelamente 3 malha urbana, que se desenvolve junto ao Rio Tarauaca.
Atualmente o vetor de expansdo da cidade ests direcionado principalmente
para noroeste, préximo 3 drea do aeroporto. Esta expansdo deve ser
contida de forma que nd3o venham a ocorrer conflitos de relacionamento
urbano devido a proximidade aerédromo - cidade.
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6. OBSTACULOS A EXPANSAQ:

A expansdo da pista é restringida principalmente pela existéncia de
elevacbes ao longo das laterais, assim como dde depressdes no
prolongamento de ambas as cabeceiras. Existem ainda 4drvores nas laterais
e uma estrada em terra que passa proximo 3 cabeceira 32, além de uma
lagoa junto & lateral essquerda.

7. ALTERNATIVAS:

A regido onde se localiza a sede municipal de Tarauacd é formada por
relevo ondulado e cortada por diversos cérregos, o que dificulta a
identificacdo de drea para implantagdo de novo sfio aeroportudrio, caso
seja necessario,

158
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AERODROMO:

TARAUACA

159

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO:! la
LOCALIZACAO: Sftio Atual
AREA PATRIMONIAL: 61,20ha
CONFIGURACAO:

o
» I |

PREVISDES: pax. regional (E + D):
pax. geral {E + D):
mov. regional (P + D)
mov. geral (P 4+ D):

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
PAX NA HORA-PICO:

TIPO DE OPERACAO:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: comptrimento (m):
largura (m):

PATIO (m?):

SAIDA: comprimento {m):

largura (m):
REVESTIMENTO:  pista/pétio:
SUPORTE {PCN}:

AREA TERMINAL
TEFAX (m?):

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAOD AO VGO
ORGAOS:

ILUMINACAO:
AREA EDIFICADA (m?):

e |

|

1998 2003
- 500

15.400 22.000
. 12

7.700 11.000
A1 R1
24 24
VFR IFR

Adequagdo/ Implantagao/
implantagio  Manutengao

1.200 1.200
30 30
5.000 5.000
a5 85
156 15
asf/asf asf/ast
20/FICIX/T 20/FICIXIT
156,14 166,14
375 376

EPTA "B" EPTA
CAT "A/C"
- FR/BN
- 15

2013

1.100
44.000
20
22.000

R1
24
[FR

Manutencgao

1.200
30

5.000

85
15

asffasf
20/F/CIX/T

156,14
378

EPTA
CAT "A/CT
FR/BN

18

O Aeroporto de Tarauacd foi selecionado para compor o sistema estadual
devido ao potencial de demanda de passageiros gerado com a capital.
Conseglientemente, foi classificado como sub-regional, nivel lla, devendo
estar capacitado a operacdo de aeronaves do tipo R1, em condigbes
plenas, a partir do primeiro horizonte de planejamento.

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcacdo, com cerca, de &rea patrimonial com
aproximadamente 61,20ha; elaboragdo de lei municipal de uso do solo
para o entorno do aeroporto, a fim de evitar utilizacbes incompativeis
com a atividade aeronautica; desobstrugcdo da zona de protegdo de
aerédromos, através da remocdo da vegetacdo existente na faixa de
pista e dreas de transicido; deslocamento da rede de energia elétrica que
abastece o aerddromo; desativacio de parte da via que faz o acesso ao
TEPAX; desativagdp do atual patio de aeronaves e construcdo de um
novo com 5.000m2; implantacdo de saida com 85m x 15m; ampliagao
da largura da pista, somente pela lateral direita, de forma a totalizar
30m, pavimentacdo da drea de movimento em asfalto; construgio de
estacionamento de veiculos com 375m%; implantacdo de sistema de
protecdo ao voo tipo "B";

1999/2003 - implantacdo de sistemazde protecdo ao voo tipo "A"™;
construcdc de edificagdo com 15m*“ para abrigar a estacdo de
telecomunicacdes; manutencdo das demais instalagdes;

2004/2013 - manutencdo das instalagdes existentes.
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AEROPORTO: TARAUACA
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Valores em Cr$ x 1.000

Setor Componente Servigo 19941568 1980/3003 20041301 3 Total
Fista de Pouso Implantacgéo — — — —
e Pavimentacdo 39.479 — — 39.479
] Decolagem Adequacéo 130.371 — _ 130.371
Aree _ | Implantacéo 2.607 — — 2.607
Movimento Pista de Taxi Pavimentacéo 1.398 — — 1.398
Adequacao — — — —
Implantacéo 9.360 — — 9.360
Patio de Manobras Pavimentago 5.124 — — 5.124
Adequacao — —_ — —
n Drenagem Construgio - 5.398 — — 5.398
) _ Pestanatog | Implantagéo/Adequagdo — — — —
Area Terminal -
Estac:;;namento de Implantagao/Adequacdo 1.758 —_ - 1.7568
eflculos :
P’é"‘e?é" a0 Vool | Aquisigio/instalagio 57 108.047 — 108.104
Area quipamentos
e | Proteeso a0 0ol | pancagaoiadsquacdo - 793 _ 793
?l:frﬁr:aaggs implantacgo/Adequacao — 8.610 — 8.610
Obras Complementares Implantagio/Adequacao — — — —_
Engenharia e Projetos Execucéao 9.775 — — 9.775
Total 205.277 117.450 — 322.727

Ref.: NOV/93
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AERODROMO: XAPURI
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CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE (m): 150 TR: 32,7C

AREA PATRIMONIAL
DIMENSOES(ha): (%)

AREA DE MOVIMENTO
CONFIGURACAO:

PROPRIEDADE : Ministério da Aerondutica

35

b
par]

PISTA: DIMENSOES (m x m): 800 x 10
REVESTIMENTO: Cascalho
SUPORTE: 8/F/C/Y/U

SAIDA: DIMENSOES (m x m): —
REVESTIMENTO: —
SUPORTE: —

PATIO: DIMENSOES (m xm): —
AREA (MY —
REVESTIMENTO: —
SUPORTE: —
DISTANCIADABQRDADOQ PATIO AQ EIXO DAPISTAImM): —

HELIPONTOS: DIMENSOES (m x m): —

AREAM?): —
REVESTIMENTO: —
AERONAVES SEDIADAS: SE: 02
ME: 01
OUTROS:
*} Infermagao ndo obtida

AREA TERMINAL
TERMINAL DE PASSAGEIROS: AREAImM?: 173,84
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICO E +D): 34
HANGARES: ~—
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS:  AREAImS: —

REVESTIMENTO:; —

CAPACIDADE (VAGAS): —
TERMINAL DE CARGAS: —

QUTRAS EDIFICACOES: Estagdo de tratamento de dgua

SERVICOS
ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:
PROTEGAD AD VOO: — ILUMINAC D : —

SERVICO CONTRAINCENDIO: —
OPERA(;AO DO AERGDROMO

AVIAGAD REGIONAL: —
AVIAC B0 GERAL: PRIVADA: Esparadicamente

TAXIS-AEREQS: Freglientemente

AGRICOLA: —
AVIAC A0 MILITAR: Esporadicamante
MOVIMENTOC TOTAL: DE PASSAGEIRQS (E + D): Até 16 passageiros/semana

DE AERONAVES (P + D): Até 10 pousos-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
FUNCAO URBANA; Sede Municipal

MICRORREGIAO (IBGE): —

MUNICIPIO: Xapuri

POPULACAQ (IBGE 1988): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: — — —
MUNICIPIO: 3.667 11.184 14.861
TAXADE CRESCIMENTO (% a.a, 80/88): 1,07 0,42 0,13

DISTANCIA DA CAPITAL DO ESTADO{KM): 190 VIAS: BR-317
ATIVIDADE S ECONOMIC AS: Bovinas, Mandioca, Castanha, Milho € Arroz
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

O Municfpio de Xapuri estd localizado a sudeste do estado, as margens do
Rio Acre. O acesso a capital Rio Branco é feito através da rodovia
pavimentada BR-317, num percurso de aproximadamente 190km. Existe
ligacdo rodovidria regular com Rio Branco e Brasiléia, ambos com
freqiiéncia didria. Ndo existe outro tipo de transporte regular na sede do
municipio.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

No periodo compreendido entre os anos de 1980 e 1989, observou-se um
leve decréscimao no total de habitantes do municipio, a taxa de -0,13% da
populacdo remanescente, de 14.861 residentes, 24,68% inseridas no meio
urbano, que apresentou evolucdo da ordem de 1,07% a.a, no mesmo
periodo mencionado acima.

Em termos econtmicos, a supremacia dentre os macrossetores, se reserva
ao setor tercidrio, com 96,07% das contribuicbes ao Valor Bruto da
Produgcdo - VBP, municipal. Dos restantes 3,93% o setor secundério
contribui com 3,79% e ¢ primdrio com 0,14%.

A foica de trabalho do municipio é constitufda, principaimente, de pessoas
engajadas nas atividades primérias {95,11%). A m&o-de-obra envolvida na
industria representa 0,56% do total de frabalhadores, ficando o comércio e
os servicos com 4,32%.

O municipio ndo polariza qualguer outro centro, sendo classificade como
Municipio subordinado, segundo a andlise desenvolvida pelo IBGE -
Fundagéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, que identifica o grau
de atracdo de uma cidade por outrals).

3 INFRA-ESTRUTURA:

O Aer6dromo de Xapuri € de propriedade do Ministério da Asrondutica e
sua administracdo & feita pela Prefeitura Municipal. A infra-estrutura &
composta por pista de pouso e decolagem, em cascalho, e suporte
homologado de 8/F/C/YM). Este aer6dromo conta com um terminal de
passageiros, em estado de conservacdo ruim, atualmente utlizadc pela
Rédio Difusora de Xapuri, constituido de sagudo e sanitérios'. E xiste,
também, uma edificacdo da SACRE - Estacdo de Tratamento de Agua, em
regular estado de conservacdo.

Como obsticulos a operacdo, este aerddromo apresenta cerca, vegetacio
e caminho em terra na faixa de pista, além de mata que viola

4. OPERACAOQ:

Operam freqlientemente no aerédromo taxis aéreos e, de forma esporadica,
aeronaves da aviacao privada e militar, gerando um movimento de
aeronaves considerado fraco.

Os principais usudrios do aerédromo sdc agricultores, comerciantes,
militares, membros de 6rgdos governamentais e turistas, totalizando um
tréfego aéreo considerado fraco.

b, RELACIONAMENTO URBANO:

O Aerédromo de Xapuri localiza-se a sudeste da cidade, a uma distancia
aproximada de 2,0km e sua pista de pouso e decolagem estéd posicionada
paralelamente & malha urbana. O principal vetor de expansdo urbana esté
direcionado para o sudeste, ou seja, na dire¢do do aerddromo. Desta forma,
sugere-se que o Municlpio de Xapuri elabore leis de uso do solo no entorno
da unidade aeroportudria, a fim de controlar sua ocupacidc com usos
incompativeis com a atividade aerondutica. Existe um outro processo de
ocupacido que ocorre na direcéo sul.

6. POSSIBILIDADE DE EXPANSAO:

O aerddromo se localiza numa regido de planicie com uso do solo rural, A
excecdo da lateral direita e cabeceira 17 onde hd ocorréncia urbana. Desta
forma, a expansdo de tal unidade aeroportudria é limitada devido &
existéncia de rodovias nas cabeceiras, residéncias na lateral direita e no
prolongamento da cabeceira 17, bern como mata e depressio nas laterais

direita e esquerda, respectivamente.
7. ALTERNATIVAS:

Embora o relevo da regiao seja predominantemente piano, a existéncia de
rios e dreas alagadicas dificulta a escolha de novo sitio aeroportudrio, caso
seja necessdrio.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 35,75ha

CONFIGURACAQ:

:*

-
om0 |

PREVISOES: pax. regional (E + D):
pax. geral (E + D):
mov. regional (P + D}):
mov. geral {P + D):

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:

PAX NA HORA-PICO:
TIPO DE QPERAGAO:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: comprimento {m}:
largura {m):

PATIO tm?):

SAIDA: comprimento {m}:
largura (m):

REVESTIMENTO: pista/pétio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

TEPAX (m?):

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AO VGO
ORGADS:
ILUMINACAO:

AREA EDIFICADA (m?):

i
]

1938 2003
1.050 1.400
525 700
R1 R1
24 24
VFR VFR

Implantacdc/ Implantagio/
Adequagac  Manutengao

800 BOO
23 23
5.000 5.000
85 85
15 15
imp.asf/imp.asf ast/asf
&/F/BY/T 6/FIBIY/T
121,50 121,50
- 375
- EPTA CAT "B"

2013

2.400

1.200
R1
24

VFR

Manutencéo

800
23

B.000

B85
15

asf/asf
6/F/B/YIT

121,50
378

EPTA CAT "B"

0O Aeroporto de Xapuri foi selecionado para compor a rede estadual,
devido a sua importdncia econdmica no estado e classificado como
local, nivel Ib.

CQuanto & disponibilidade de drea na diregcao das laterais da pista, serd
reservada drea patrimonial que viabilize a operacdo por instrumentos,
muito embora ndo esteja previsto este tipo de operacéo até o Ultimo
horizonte de planejamento. Esta reserva deve-se 3 importancia do auxilio
a navegacao aérea na Regido Amazédnica.

ATIVIDADES:

1994/1998 - demarcacdo, com cerca, de area patrimonial com 35,75ha;
elaboracdo de lei municipal para o entorno do aeroporto, a fim de
impedir ocupactes com usos incompativeis com as atividades
aeronduticas; desobstrucdo da zona de protecdo do aer&dromo, através
da retirada de vegetacdo existente nos prolongamentos das cabeceiras e
laterais da pista, tendo como diretriz a Portaria n® 1.141/GM5;
ampliagdo da largura da pista para 23m, totalizando 800m x 23m;
construcdo de safda, preferencialmente na lateral direita, com 85m x
15m; construcdo de péatio de aeronaves com 5.000m?; pavimentacdo
em lama asféltica da area _de movimento; construcdo de terminal de
passageiros com 121,50m?; de acordo com os critérios de tipologia
apresentados no capftulo 7;

1989/2003 - pavimentacdo da drea de movimento, em tratamento
superficial triplo (tst); construcao de estacionamento de veiculos com
375m? implantacio de sistema de protecio ao vdo tipo "B";
manutencdo das demais instalacdes;

2004/2013 - manutencao das instalactes existentes.
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Valores em Cr$ x 1.000

. Perfodo Perfodo Perfodo
Setor Componente Servigo 1994/1998 1999/2003 2004/2013 Total
Pista de Pouso Implantagio — — — —
b f Pavimentacdo 5.818 20.178 — 25.996 .
) ecolagem Adequagao 44.079 — — 44,079
AL? Implantagio 3.227 — — 3.227
Movimento Pista de Taxi Pavimentagdo 403 1.316 — 1.719
Adequacado —_ — — —
Implantacdo 9.360 — — 9.360
Patio de Manobras Pavimentagdo 1.581 4,513 — 6.094 B
Adequacio — — _— —_—
Drenagem Construcio 3.728 - — 3.728
Terminal de = =
) _ Passageiros Implantagao/Adequacao 10.618 — — 10.518
Area Terminal = - "
stacionamento de - =
Veiculos Implantacdo/Adequacdo — 1.257 — 1.257
Protecdo ao Voo/ N " .
Aren Equipamentos Aquisicao/Instalacéo — b7 57
de Protecdo ao Voo/ . " _ _ . _
Apoio Edificacio Implantacdo/Adequacao 4{
Sistema de o -
lluminacdo implantacdo/Adequacio — — — —
Obras Compiementares implantacdo/Adequagéo — — — —
Engenharia e Projetos Execucdo 3.936 1.366 — 5.302
Total 82.650 28.687 — 11.337

Ref.: NOV/93
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9. IMPLANTACAO DO SISTEMA
9.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTACAO

QO Plano Aerovidario é o0 elemento macrodiretor do
desenvolvimento da infra-estrutura aerondutica em um estado. Seleciona
0s componentes do sistema de aeroportos, estabelece as metas a serem
alcancadas e determina a prioridade relativa a cada unidade
aeroportudria.

Para se atingir a fase de construcio e desenvolvimento de cada
aeroporto, a partir das diretrizes estabelecidas pelo Plano Aerovidrio, é
necesséria a elaboracdo de diversos trabalhos intermedidrics, a saber:

-~ Programa de Acéo

— Planos de Desenvolvimento

- Planos Diretores

- Projetos Executivos e Construgio

— Instalacao dos Eguipamentos de Protecdo ao Véo e
lluminagéao

- Revisao e Aprimoramento do Plano Aeroviario

9.1.1. Programa de Acdo

0O Plano Aerovidrio especifica os horizontes até onde o0s
empreendimentos definidos devam ser executados, mas ndo estipula a
seqliéncia a ser obedecida para execucdo ao longo dos periodos
compreendidos entre 0s horizontes, ou saja, de 1994 a 1998, 1999 a
2003 e 2004 a 201 3.

A determinacdo dos trabalhos a serem executados em cada
ano é realizada através de Programas de Acdo, que abrangem um
méaximo de dois anos de duracdo. Estes programas estabelecem a
seqUéncia dos empreendimentos arrolados para cada periodo e devem
ser elaborados pelo 6rgdo administrador do sistema de aeropartos.

O Programa de Acdo Imediata - PAl, incluido neste capitulo,
abrange o periodo 1994/1995 e constitui o primeiro destes documentos,
que devem ser elaborados ou revisados anualmente pelas organizagfes
gestoras do plano, a nivel estadual e federal.
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9.1.2. Planos de Desenvolvimento

Tanto os Planos Aerovidrios como os Programas de Acgdo sdo
documentos generalizados que atendem a conjuntos de aeroportos. O
trabalho que determina as diretrizes de evolugdo de cada unidade
individualmente é o Plano de Desenvolvimento do Aeroporto, com o
seguinte contetdo:

- Estudo da Localidade

— Anélise da Situacio Atual

-~ Previstes de Demanda

— Andlise de Capacidade

-~ Selegido de Sitio Alternativo {caso necessério)
— Desenvolvimento Proposto

— Relacionamento Urbano

— Programa de Investimentos

0 Plano de Desenvolvimento, portanto, consolida as diretrizes
gerais do Plano Aerovidrio e dos Programas de Acdo, em recomendacdes
de caréter especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolugio
futura. Engloba, inclusive, os estudos de selecdo de sitio, quando houver
necessidade de transferéncia do aerédromo existente, e fornece a
organizacdc fisica do aeroporto, ajustando o0s quantitativos
dimensionados anteriormente as condicdes topograficas existentes.

Para um grande nimero de unidades de pequeno porte, 0 Plano
de Desenvolvimento poderd ser elaborado a partir do modelo bdsico
exposto no Capltulo 7, através de um processo sumdrio. Unidades que
se localizem em terrencs de topografia acidentada ou em situacado
delicada em termos de relacionamento urbano deverdo ser objeto de
estudos especificos.
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QUADRO 9.1 PREVISAO DE INVESTIMENTOS
AEROPORTO 1994/1998 19988/2003 2004/2013 TOTAL
Brasiléia 107.196 1.823 — 109.019
Sena Madureira 891.781 — —_ 91,781
Tarauaca 205.277 117.450 —_ 322,727
Xapuri 82.650 28.687 — 111.337
Assis Brasil 94.552 48,559 1.379 142.490
Marechal Taumaturgo 94.475 46.559 57 141.091
TOTAL 675.931 241.078 1.436 918.445
Valores em CR% 1,000
Ref.: Nov/a3
QUADRO 9.2 CONSOLIDAGAO DOS INVESTIMENTOS
, AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA DE APOIO Engenharia
ESTACION. PROTECAOQ AO VOO .
AEROPORTO PISTA SAIDA PATIO |DRENAGEM| TEPAX DE , € N Sistema de & TOTAL
VEicULOS | Equipamentos | Edificagio | lluminagdo | Projetos
Brasiléia 68.685 2.547 14.484 4.043 12.254 1.758 57 — — 5.191 109.019
Sena Madureira 65.337 1.954 14.484 3.820 — 1.758 57 — — 4.371 91.781
Tarauacd 169.850 4.005 14.484 5,398 — 1.758 108.104 793 8.610 9,775 322.727
Xapuri 70.075 4.946 15.454 3.728 10.518 1.257 57 — — 5.302 111.337
Assis Brasil 99.685 4,748 15.454 3,955 10.549 1.257 57 — — 6.785 142.480
Marechal Taumaturgo 99.812 4.748 15.454 3.955 10.549 — 57 — — 6.716 141.091
TOTAL 573,244 22.948 B59.814 24,848 43870 7.788 108.389 793 8.610 38.140 918.445

Valores emn CR$ 1.000
Referéncia; Nov/93
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9.1.3. Planos Diretores

O Plano de Desenvolvimento, exposto no paragrafo anterior,
pode ser considerado como o dltimo dos elementos da cadeia de
planejamento, uma vez que estabelece as diretrizes individuais de
evolucdo de cada aeroporto. Jd o seu detalhamento, através da
elaboracdo do Plano Diretor, visa desencadear o processo de execucdo
fisica da unidade aeroportudria.

O Plano Diretor constitui 0 ¢lo de ligacdo entre o planejamento
e o projeto. Incorpora ndo s6 as macrodiretrizes que determinam a
evolugdo dos aeroportos, como também apresenta dados, informacgdes e
levantamentos capazes de fornecer bases para a elaboracdo dos projetos
de engenharia {executivos).

Devido & menor complexidade de que se revestem as unidades
de pequeno porte, em particular as que sio elaboradas de acordo com ¢
modelo bdsico apresentado no Capitulo 7, muitas vezes as etapas de
Plano de Desenvolvimento e Plano Diretor se confundem, podendo-se
passar diretamente do primeiro para o projeto executivo, desde que
sejam observados os procedimentos legais pertinentes.

9.1.4. Projetos Executivos e Construcao

Obviamente, a fase imediatamente anterior ao inicio da
execucdo das obras é a elaboragdo de projeto executivo do aeroporto,
que se fundamenta nas diretrizes tracadas nas etapas de planejamento
precedentes.

A elaboracdo dos projetos executivos e a propria construcdo
dos aeroportos poderdo ser empreendidas de duas maneiras distintas:

s por administragdce direta do Estado e das Prefeituras
Municipais. Este processo, particularmente eficiente na fase
de implantacéo, deverd realizar-se com meios estaduais;

e por empresas especializadas do setor privado, que
normalmente terdo seu interesse voltado para os aeroportos
de maiores dimenstes e para a fase de pavimentacao, que
torna maior a remuneracdo das atividades.
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9.1.5. Instalagdo dos Equipamentos de Protegdo ao Véo e lluminacdo

Os equipamentos de protegdc ao vbo e iluminagdo
preconizados neste documento foram estipulados visando maior
integracdo e operacionalidade do sistema estadual de aeroportos. Sua
efetiva implantagéo, entretanto, deverd ser submetida 3 apreciacdo das
Diretorias de Eletrdnica e Protecdo ao V6o e de Engenharia, para a
andlise de sua viabilidade técnica, no sentido de proporcionar maior
segurancga, regularidade e eficiéncia aos equipamentos.

9.1.6. Revisdo e Aprimoramento do Plano Aerovidrio

Nenhum documento de planejamento tdo abrangente como um
Plano Aerovidrio pode ser considerado estdtico e infalivel, devido a dois
fatores principais:

s 0s horizontes fixados — cinco, dez e vinte anos — s8o
extremamente longos;

* D transporte aéreo é, sabidamente, um dos mais dindmicos
setores da economia, passivel, portanto, de grandes
transformagbes tecnolégicas.

Assim, embora a prépria metodologia empregada na formulacéo
deste Plano tenha considerade a possibilidade de ocorréncias aleatérias
e de modificacdes tecnolégicas profundas, haverd necessidade de
trabalhos continuos de revisdo e aprimoramento das metas e diretrizes
estipuladas. A prépria implantacdo do Plano ird provocar reflexcs sobre a
aviacao na regido norte do Pais, que deverdo ser analisados no futuro.

Recomenda-se, assim, a realizagdo de pequenas revisbes do
Plano de dois em dois anos. Apds cada periodo de cinco anos, deverd
ser efetuada uma ampla anélise e atualizagdo das metas e diretrizes,
considerando-se as principais transformacgdes sdcio-econdmicas
observadas e as politicas de desenvolvimento estabelecidas pelo Poder
Publico.

9.2, INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os quadros 9.1 e 9.2 indicam os investimentas em
infra-estrutura aerondutica a serem aplicados nos aeroportos do sistema
para implantacdo deste Plano, estratificados por aeroporto, horizontes e
componentes da infra-estrutura. Os valores foram calculados através da
utilizacdo dos indices expostos no quadro 9.3, deduzindo-se a parcela
referente ao reaproveitamento das instalacfes existentes e
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desprezando-se as particularidades topogrdficas de cada unidade.
Alcancardo a cifra de aproximadamente Cr$ 818.440.000,00
{(novecentos e dezoito milhdes, quatrocentos e quarenta mil cruzeiros
reais) durante os proximos vinte anos e sdo indicativos da ordem de
grandeza os recursos necessdrios, devendo ser adaptados as condicdes
especificas de cada local, quando da elaboragcdo dos Planos de
Desenvolvimento, Planos Diretores e projetos de cada aeroporto.

QUADRO 9.3 — ITENS REFERENTES A SERVICOS DA CONSTRUCAOQ

CIvIL

COMPONENTE ESPECIFICACAO UN | CUSTO (CR$)

Servig‘os Cerca de mourdo de concreto e m 118.358
Gerais arame farpado
Limpeza e desmatamento m> 1.3156
Terraplenagem [Raspagem m? 1.411
Escavagao m> 34.161
Aterro e compactagéo m° 33.470
Regularizacdo do subleito m> 3.6b9
Sub-base estabilizada m? 69.016
Base em brita compactada m° 229.254
Pavimentagdo |Ccascalho m> 19.686
Imprimacgo / pintura de ligacdo | m? 3.363
\Revestimento em tst m> 22.217
Revestimento em CBUQ m> 9.628.600
Pintura de faixas m- 49.574
Drenagem  |Calha: Grama / Concreto m2 73.000/236.485
- ~ TEPAX m 2.439.000
Edificagdo T poio m? 2.073.000
Protecio ao |EPTA-CATA Un 1.920.463.826
Voo EPTA - CAT B Un 38.753.363
NDB Un 1.314.014.112
Sistema de |Balizamento noturno m 83.576
lluminagao |Farol rotativo Un 152.792.366
Ref: Nov 93

O estudo para obtencdo dos custos de implantagdo, expansio
ou adequacdo dos aerddromos contidos neste documento foi
direcionado visando alcangar uma ordem de grandeza aos investimentaos
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necessdrios a incrementacdo dessas unidades aeroportuérias. Entretante,
gsse estudo ndo tem o cardter de substituir os orcamentos extraidos dos
projetos e dos planos especificos de cada aerédromo. Mesmo assim,
fornece parametros que servem de balizamento para os investimentos
basicos destinados a cada unidade, especificando onde (ex: drea de
movimento - pista), quando (ex: horizonte de planejamento) e o
montante a aplicar.

De acordo com esta premissa, foi necessdrio elaborar regras
para a estruturacac dos custos, sendo que algumas merecem uma
pequena abordagem. Sao elas:

» o desenvolvimento do aerddromo deve acontecer de acordo
com sua respectiva proposta de desenvolvimento;

¢ na implantacdo de um novo aerbdromo, o custo de
execucdo da infra-estrutura bdsica foi alocado dentro do
primeiro horizonte de planejamento;

* nos aerédromos que necessitaram de expansdo ou
adequacdo nas 4dreas de movimentos, pédtios e
estacionamentos de velcuilos, houve os custos relativos aos
servigos de terraplenagem e limpeza de vegetacdo alocados
dentro do primeiro horizonte de planejamento; entretanto,
0s servicos de pavimentacio acompanharam as diretizes de
suas repectivas propostas de desenvolvimento;

» considerou-se que os municipios incluidos na Rede
Aeroportudria Estadual ndo possuem equipamentos
pesados, destinados aos servicos de terraplenagem e
pavimentacdo a serem utilizados, sendo necessédria a
transferéncia destes da capital para as localidades, e
considercu-se ainda que a Regido Amazonica €
extremamente atipica no que se refere aos meios de

transportes — onde a via fluvial continua a ser o meio
basico de transportes, tanto de pessocas guanto de cargas
em geral —. No somatdrio dessas duas consideracbes, se

obtém uma notavel variagdo do valor final dos servicos, se
comparados com os servicos similares de outras regides.
Besta forma, o governo estadual como d&rgao executor
deste planejamento, deve preocupar-se com este Custo
adicional,
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+ elaborou-se especificamente para este Plano uma tabela de
custo das atividades bésicas necessdrias & implantacdo de
um aerddromo. Esta Tabela tem como resultado uma média
de custos exercidos por organismos puablicos da
administracdo direta federal e estadual (DNER, Secretaria
Estadual de Transportes e etc) e algumas empresas privadas
que atuam na area da construcdo civil.

8.3. FONTES DE RECURSOS

A implantacdo, o desenvolvimento e a manutencdo do sisterna
de aeroportos irdo exigir esforcos conjuntos das esferas dos Poderes
Puablico Municipal, Estadual e Federal, além de recursos gerados pelo
préprio sistema.

9.3.1. Prefeituras Municipais

A participagao do Poder Municipal abrange principalmente a
parcela referente & definicdo da &rea patrimonial, construcdo do acesso
vidrio e extensdo dos servicos bdsicos, como abastecimento de dgua e
energia elétrica, Em adi¢do, as administracdes locais também colaboram
na manutencdo dos aeroportos, através das atividades de guarda e
conservacio da unidade aeroportuéria.

. 9.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos proposta abrange
particularmente as unidades de relevancia regional, caberd ao Governo
Estadual o esforgo bésico para sua implantagdo, através do futuro
Departamento Aeroportudrio do Estado do Acre. A atividade desse
Departamento deve abranger projeto, construcdo e administracdo dos
aeroportos, dentro das normas em vigor e em consonancia com as
diretrizes estabelecidas pelo Departamento de Aviacdo Civil - DAC,
consubstanciadas principalmente neste Plano e com as demais acdes de
planejamento do DAC.

9.3.3. Governo Federal

Sendo os aeroportos elementos de cariter essencial para ¢
desenvolvimento sdécio-econémico, caberd ao Governo Federal a
transferéncia de recursos para o Governo Estadual e para as Prefeituras
Municipais, além de suas prdprias aplicages diretas. Além do Ministério
da Aerondutica, as seguintes organizactes de nivel federal poderdo
contribuir de forma ponderdvel para a implantagdo da infra-estrutura
aeronautica do Acre:
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- SAREM - BSecretaria de Articulacdio com os Estados e
Municipios: este drgdo vem apoiando o desenvolvimento da
infra-estrutura aerondutica através do fornecimento de
recursos para planejamento, projeto e execugdo de
aeroportos;

— BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Urbano e
Social: através de seu subprograma de infra-estrutura vem
apoiando empreendimentos e projetos na é&rea de
transporte;

— CEF - Caixa Econdmica Federal: através de financiamento
para aproveitamento urbano de sitios de campos de pouso
desativados, gerando recursos para implantacdo de novas
unidades aeroportuérias, além de fundos diversos para o
desenvolvimento urbanc, em particular para os acessos
viarios;

— CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano:
este 6rgdo vem apoiando programas para planejamento e
controle do uso do solo no entorno do aerocporto, bem como
atividades de integracdo aeroporto/cidade;

— FINAME - Agéncia Especial de Financiamento Industrial:
prové recursos para aquisicio de equipamentos de
fabricagdo nacional, utilizados nos servigcos de apoio dos
aeroportos, como os de protegdo ao vdo e contra-incéndio.

9.3.4. Ministério da Aercndutica

O Plano Aerovidrio Nacional estabelece que o Ministério da
Aerondutica deve ocupar-se prioritariamente da  infra-estrutura
aeronautica de interesse preponderantemente federal, ou seja,
aeroportos internacionais, aeroportos das capitais estaduais, aeroportos
de fronteira e de interesse da seguranca ou da integracdo nacional,

Portanto, a participagdo financeira do Ministério da Aerondutica
no Plano Aerovidrio do Acre serd minoritdria, concentrando-se nas
seguintes dreas:

a) Planejamentoc e Assessoria Técnica: através da elaboragdo
de planos de desenvolvimento, planos diretores e projetos
executivos, bem como através de acompanhamento e
fiscalizagdo dos empreendimentos. A prépria elaboracéo



ZAL

deste Plano, fruto do convénio entre o IAC e a Secretaria de
Estado dos Transportes, ja € um exemplo dessa participacio;

b} Equipamentos de Protecdo ao Vbe¢ e Huminagio: em virtude
da complexidade técnica envolvida e do interesse da
seguranca operacional, o Ministério da Aerondutica podera
fornecer assessoria para a instalacio dos referidos
equipamentos mediante celebracdo de convénio com a
Diretoria de Eletronica e Protecdo ao Véo - DEPV e a
Diretoria de Engenharia - DIRENG, ficando a aquisicdo dos
mesmos sob a responsabilidade do interessado.

O servico de telecomunicagdes aeronduticas poderd ser
operado diretamente pelo Ministéric da Aerondutica ou mediante
autorizacdo, por entidade especializada da administracdo federal indireta,
vinculada aquele Ministério ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas
as atividades aéreas e devidamente credenciadas.

9.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A propria operacdo e administracdo do sistema de aeroportos
ird permitir a geracdo de recursos, através de arrecadacdo de tarifas
divididas em dois grupos:

o tarifas aeroportudrias: remuneram a utilizagcdo das
instalagdes, facilidades e servicos do aeroporto, sendo
revertidas para seu 6rgao administrador;

« tarifas de comunica¢fes: remuneram a utilizagdo dos
servicos de protegdo ac vdo, sendo revertidas para seu
érgdo operador.

A arrecadacdo e os valores das tarifas sdo regulamentados por
portarias e instrucbes especificas do Ministério da Aerondutica (ver
Anexo Il}, que estdo sendo no momento dinamizadas de modo a melhor
se ajustarem as situacdes especfficas dos pequenos aeroportos
componentes dos sistermnas aerovidrios.

Além da arrecadacao tarifaria, o sistema pode gerar receitas
através da exploracdo comercial de dreas dos aeroportos para instalacéo
de oficinas de manutencdo, hangares de estacionamento de aeronaves,
servigos auxiliares, estacionamento de veiculos, publicidade e outros.
Essas fontes de recursos, recentemente efetivadas nos aeroportos do
interior do Pafs, vém provendo cifras ponderdveis para suas
administracdes.
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Em aeroportos de pequeno porte, o total de recursos
provenientes de sua operagdo e de sua exploracdo comercial vem
possibilitando o ressarcimento de uma parcela hastante significativa de
seus custos operacionais. Ndo tem sido suficiente, todavia, para cobrir
0s investimentos necessdrios a implantacdo de novas instalacdes ou
expansao das existentes.

9.4. PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA - PAI

Para estabelecer as prioridades e disciplinar as atividades do
Plane Aerovidric do Estado do Acre, criando condicdes minimas de
operacdo a curto prazo, foi elaborade um "Programa de Acéo Imediata -
PAI”, compreendendo as atividades a serem realizadas nos exercicios de
1994/1895,

Este programa abrange as atividades consideradas prioritdrias
entre as previstas neste Plano até o horizonte de curto prazo (1998).

Para avaliacdo da preméncia e prioridade das atividades
constantes deste PAl, foram considerados os seguintes aspectos:

* importadncia relativa de cada aeroporto/aerédromo no
contexto estadual, em particular no que se refere 3 sua
funcdo de apoio as atividades aéreas;

¢ potencial para operacdo da aviacdo ou os beneficios para
melhoria do nivel de servico {em termos de seguranca as
operacdes € atendimento ao usuério);

* adequacdo ou reserva de drea para o0s aeroportos em
situacdo de conflito no momento ou em futurg préximo
quanto aos aspectos da drea patrimonial e relacionamento
urbano;

+ desenvolvimento de programas ou estratégias especificas.

Tais aspectos foram comparados 3 situacdo da infra-estrutura
existente, de modo a determinar o grau de defasagem entre a condigcéo
implantada e as necessidades atuais, resultando numa classificacdo do
grau de pricridade entre as unidades. Esta classificac8o & valida apenas
para os empreendimentos de cardter imediato, distribuidos em dois
periodos — 1994/1995 — que constituem a fase inicial de aplicagdo
deste Plano. 0Os empreendimentos compreendem setores da
infra-estrutura aeroportudria e protecdo ao vdo e sdo apresentados no
Quadro 9.3.



GL10

9.4.1. Abrangéncia do PAI

O Programa de Acdo Imediata abrange o sistema de aeroportos
para o Estado do Acre, estando direcionado para as unidades
classificadas no nfvel Il, pelo caradter sub-regional onde ha previsdo de
operacao de linhas regulares a partir do segundo horizonte de
planejamento, bem como para algumas unidades de caréater local efou
complementar que necessitem de melhorias na infra-estrutura bésica,
uma vez que ocupam posicdes estratégicas dentro do estado. Com isto,
evita-se a operacdo de aerdodromos em condicdes irregulares.

9.4.2. |Infra-Estrutura Aeroportudria

0Os empreendimentos em cada aeroporto foram, na medida do
possivel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAI
{1384 ou 1995) de modo a concentrar as atividades e minimizar as
questdes relativas a deslocamento de equipamentos, material e
mao-de-obra, que podem elevar desnecessariamente 0s custos dos
investimentos.

As atividades previstas nos aeroportos selecionados podem
compreender itens como:

¢ implantagdo total em novo sitio;
* ampliacdo e demarcacdo, com cerca, da 4rea patrimonial;

+ desobstrucdo e limpeza das dreas de protegdo de
aerddromo;

» desativacdo/ampliacdo e/ou pavimentagdo da pista de
pouso;

* implantacdo e definicdo de saida e pdtio de aeronaves;
s construcdo de terminal de passageiros;

« instalagdo de equipamentos de protecdo ao voo;

* recapeamento de pista, pétio e saida;

» compatibilizacdo das instalagées existentes com a legislagéo
em vigor;

¢ limpeza de vegetacdo e terraplenagem;

* projetos executivos.
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QUADRO 9.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA — (Continuacéo)
AEROPORTO 1 FASE (1994) 2° FASE (1995)
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO

Demarcagdo, com cerca, da area patrimonial 7.245,00 — —

Limpeza e raspagem da faixa de pista 1.476,00 — —

Desobstrucdo da ZPA 5.806,00 — -

implantacdo do pétio de aeronaves 9.360,00 — —

BRASILEIA Implantacdo de saida 1.725,00 — —
Evimentat;éo da drea de movimento 28.646,00 — o

Instalacdo de biruta 57,00 — —

Construcdo de TEPAX 10.518,00 — —

;equagﬁo de pista 31.458,00 — —

TOTAL 96.291,00 — —

Referéncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 9.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA — (Continuacéo)
AEROPORTO 1% FASE (1994) 2* FASE (1995)
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO
Demarcagao, com cerca, da drea patrimonial 5.867,00 | — —
Limpeza e raspagem da faixa de pista 1.272,00 — —
SENA Desobstrucdo da ZPA 5.521,00 —_ —
MADUREIRA Implantacdo do pétio de aeronaves 9.360,00 — —
Implantacdo de saida 1.296,00 — —_
Pavimentacdo da drea de movimento 27.221,00 — —
Instalacdo de biruta 57,00
Adequacio da pista 31.238,00 — — o
TOTAL 81.832,00 — —

Referéncia: Nov 93

Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 9.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA
AEROPORTO 1? FASE (1994) 2% FASE (1995}
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO
Demarcacao, com cerca, da drea patrimonial 8.703,00 — —
Limpeza e raspagem da faixa de pista 5.098,00 — —
Desobstrugao da ZPA 24,794 — —
TARAUACA  ||mplantagio do pétio de aeronaves 9.360,00 _ —
Implantagio de saida 2.607,00 — —
Pavimentagdo da drea de movimento 46.001,00 — —
Instalagéo de biruta 57,00 — —
Adequacio de pista 91.776,00 — —
TOTAL 188.396,00 — —

Referéncia: Nov 93

Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 9.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA — (Continuag#o)
AEROPORTO 1° FASE (1994) 2° FASE (1995) *1
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO
— — Demarcagido, com cerca, da drea patrimonial 7.164,00
— — Limpeza e rasagem da faixa de pista 1.127,00
— — Instalacdo de biruta 57.00

— ]

— — Descbstrucdo da ZPA 5.236,00

XAPURI — — implantacic de patio de aeronaves 9.360,00

— — Implantacédo de saida 3.227;00

— — Adequacioc de pista de pouso e decolagem 30.550,00

— — JPavimentac;éo da drea de movimento com lama asfaltica 7.802,00

TOTAL i 64.523,00

Referéncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 2.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA — (Continuacéo)
AEROPORTO 17 FASE {1994) 27 FASE (1995)
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO
— — Demarcacdo, com cerca, de area patrimonial 8.521,00
— — Limpeza e raspagem da faixa de pista 3.858,00
— — Instalagdo de biruta 57,00
ASSIS BRASIL — — Desobstrucao da ZPA 9.385,00
— — implantacdo de pétio de aeronaves 9.360,00
— Implantagdo de saida 3.029,00
— — Adequacdo de pista de pouso e decolagem 41 .392,00
- — Pavimentacdo da érea de movimento com lama asféltica 10.047,00
TOTAL 86.149,00

Referéncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 9.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA — (Continuagéo)
AERGPORTO 17 FASE {1994) 2° FASE (1995}
ATIVIDADE INVESTIMENTO ATIVIDADE INVESTIMENTO

— — Demarcacéo, com cerca, da drea patrimonial 8.884,00
—_ —_ Limpeza e raspagem da faixa de pista 3.093,00

MARECHAL — — Instalagdo de biruta 57.00
TAUMATURGO — — Desobstrucdo da ZPA 9.385,00
— — Implantacdo de p4tio de aeronaves §.360,00
— — Implantacdo de saida 3.029,00
— — Adequacdo de pista de pouso e decolagem‘ 42.222,00
— — Pavimentacdo da drea de movimento com lama asféltica 10.047,00
TOTAL $6.077,00

Referéncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000
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QUADRO 9.5 PROGRAMA DE ACAQ IMEDIATA
17 FASE DE INVESTIMENTOS

| ITEM AEROPORTF) CUSTO TOTAL
1 TARAUACA 188.396,00
2 SENA MADUREIRA 81.832,00
3 BRASILEIA 96.291,00
TOTAL 366.519,00

Refer&ncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000

QUADRO 9.6 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA
2" FASE DE INVESTIMENTOS

| _ITEM AEROPORTO CUSTO TOTAL

1 MARECHAL TAUMATURGO 86.077,00
2 ASSIS BRASIL 86.149,00
3 XAPURI 64.523,00

TOTAL 236.749,00

Referéncia: Nov 93
Valores em CR$ 1.000
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10. ADMINISTRACAO DO SISTEMA

Os capftulos anteriores abrangeram ampla e especialmente o0s
aspectos técnicos de infra-estrutura relacionados ao planejamento do
sistema aerovidrio do estado. Todo sistema sujeito a uma evolucdo, além
das adequacdes de cardter técnico, requer a viabilizagdo das fases de
desenvolvimento em consonéncia ¢com os programas estabelecidos e
observando-se a otimizacdo dos recursos financeiros.

10.1.  OBJETIVOS

Este capitulo tem por finalidade definir orientacdes bésicas a
coordenacdo das etapas do processo de implementacdo do
planejamento, constituindo-se em um instrumento macrodiretor com
este fim e propiciando a geréncia do sistema aerovidrio de forma
coerente com as diretrizes técnicas do Plano Aerovidrio do Estado do

" Acre.

Desta forma, propde-se a estruturacdoc de um &rgao,
denominado Divisdo Aerovidria, inseride na administracdo estadual, que
se torne responsdvel pela condugdo do PAEAC, bem como pelas
atividades decorrentes de sua implementacao.

10.2. ESTRUTURA CONSTITUCIONAL

O sistema proposto terd sua estrutura constitucional viahilizada
com a adocdo da politica de descentralizagdo administrativa e através do
seu cumprimento pelas instituicdes envolvidas (vide Figura 10.1}.

10.2.1. Politica de Descentralizacdo Administrativa

A elaboracdo de Planos e Sistemas Aerovidrios Estaduais
constitui parte de uma estratégia estabelecida pelo Ministério da
Aerondutica, através do Departamento de Aviacdo Civil, para prover
meios de desenvolvimento da aviacdo no interior do Pais.

Basicamente, esta estratégia instrumenta os Estados da
Federacdo para implantar e gperar os seus sistemas de aeroportos,
promovendo assim a descentralizag8o da administragdo aeroportudria.
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A estratégia compreende duas atividades principais:

- suportar as demandas de passageiros e aeronaves a serem
geradas nos proximos horizontes, através do planejamento
do sistema aerovidrio, ou seja, da infra-estrutura
aeroportudria. Esta atividade é propiciada com a elaboragdo
do Plano Aerovidrio;

— manter, dentro do executivo estadual, um 6rgdo capaz de
gerenciar todas as atividades administrativas, técnicas e
operacionais inerentes ao desenvolvimento do sistema
estabelecido. Este 6rgdo constituiria o Divisdo Aerovidria do
Estado.

Esta politica descentralizadora, consubstanciada no PDSAC,
preconiza as seguintes diretrizes principais:

- as unidades aeroportudrias publicas de interesse
preponderantementa federal, como as das capitais dos
estados, as internacionais e as de importéncia militar ou
estratégica, serdo administradas pelo Ministéric da
Aerondutica, particularmente através da Empresa Brasileira
de Infra-Estrutura Aeroportuéria - INFRAERO;

- as unidades aeroportudrias publicas de interesse
preponderantemente estadual, componentes dos sistemas
aerovidrios estaduais, serdo administradas por 6rgdos do
executivo estadual, mediante concessdo do Ministério da
Aerondutica;

— as unidades aeroportudrias publicas de interesse puramente
local, ndo incorporadas ao sistema aerovidrio estadual,
serdo  administradas pelos executivos de  suas
municipalidades, mediante concessdao do Ministério da
Aerondautica e apoio da administracao estadual.

O Cddigo Brasileito de Aerondutica especifica que a
administracdo de aerédromos ptblicos § da competéncia do Ministério
da Aerondutica que, por sua vez, poderd delegéa-la a 6érgdo competente
mediante formalizagdo de convénio.
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promovendo exames para selecdo de pessoal (pilotos,
mecénicos etc) e encaminhando dados e informactes
para registros e homologacSes de aerddromos. Os
SERAC realizam ainda orienta¢do junto ao publico em
geral sobre os assuntos relacionados & aviaglo civil. O
SERAC VII, que tem jurisdicdo sobre os Estados do
Amazonas, Acre e Roraima serd o elemento basico de

10.2.2. Instituicées Envolvidas

A politica sintetizada no item anterior é compartilhada pelas
instituicdes a seguir, as quais cumprem papéis de suma importancia para
o Sistema Aarovidrio Estadual nas suas diversas dreas de atuagado, como
pode ser observado {vide Figura 10.2):

a) Departamento de Aviagdo Civil - DAC - constitui o 6rgdo
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central do Sistema de Aviagdo Civil, tendo por finalidade a
consecucdo dos objetivos da Polftica Aeroespacial Nacional
no que concerne a aviacdo civil. Compete ao DAC, entre
outras, as funcdes de planejar o desenvolvimento da aviacéo
civili no Pais, conceder autorizacdoc para operacao de
empresas de transporte aéreo, de manutencic e revisdo de
aeronaves, de escolas de pilotagem e aeroclubes; fiscalizar e
controlar as operacOes aéreas, a capacidade das tripulagdes,
a situacdo legal das aeronaves etc, e homologar aeroportos,
aeronaves e equipamentos aeronduticos. Nestas atividades,
o DAC ¢é assessorado por diversas outras organizaces do

articulacdo com a Divisdo Aerovidria do Estado, cuja
estrutura € proposta neste Plano no que se refere as
questdes relativas a implantacdo, operagdo e fiscalizagao
do sistema de aeroportos;

— Instituto de Aviacdo Civil: 6rgdo subordinado ao DAC,
tem por finalidade a coordenacdoc das atividades ligadas
a instrucdo técnica especializada, visando & formagéo de
pessoal voltado para a aviagdo civil, bem como a
elaboracdo de estudos e de pesquisas concernentes ao
transporte aéreo e a infra-estrutura aerondutica.

Ministério da Aerondutica. Sua estrutura compreende trés b} Comandos Aéreos Regionais - COMAR: subordinados ao
subdepartamentos: Técnico, de Plangjamento e de Comando Geral do Ar, estas organizagOes representam e
OperagOes; representacdes regionais denominadas Servigos constituem a Forga Aérea Brasileira nas suas dreas de
Regionais de Aviagdo Civil - SERAC e o Instituto de Aviacdo jurisdicdo. O Estado do Acre insere-se na drea do COMAR
Civil - JIAC, d6rgae que, através da Divisdo de Pesquisa de Vi, sediado em Manaus. Entre seus 6rgéos, o que devera ter
Transporte Aéreo e de Infra-Estrutura Aeroportudria - DPT, maior contato com a administragdo estadual serd o Servico
vem elaborando Planos Diretores Aeroportuarios e Planos de Engenharia, @ quem caberd analisar as caracteristicas
Aerovidrios Estaduais, além de desenvolver estudos relativos técnicas dos projetos de aerddromos a serem implantados,
ao transporte aéreo e a infra-estrutura de aeroportos. observando as normas da Diretoria de Engenharia.

— Subdepartamento de Operacées — SOP: cabe a este c) Diretoria de Engenharia - DIRENG: subordinada ao Comando
6rgdo da estrutura central do DAC coordenar, fiscalizar & Geral de Apoio, tem como atribuicdo a direcido, o controle e
promover atividades ligadas & construcdo, operacdo, a coordenagdo de apoio logfstico do MAer, especialmente
administracéo e exploracdo econdmica dos aeroportos. £ nas areas de edificacbes, infra-estrutura, transporte,
através do SOP que o DAC efetiva as diretrizes para combate a incéndio e patrimdnio. Cabe & DIRENG elaborar e
arrecadacdo de tarifas e exploragdo de 4&reas dos propor normas e critérios no campo da construcido de
aeroportos, tramita e promulga a homologacao dos aeroportos e prover apoio técnico ao Servico de Engenharia
aeroportos; do COMAR.

— Servicos Regicnais de Aviacdo Civil - SERAC: unidades d) Diretoria de Eletrdnica e ProtecBo ao V8o - DEPV:

adminjstrativas, diretamente subordinadas ao
Diretor-Geral do DAC, atuando como elementos
representantes do DAC nas regifes do Pafs, realizando
inspecies em aerddromos, aeronaves & empresas;

subordinada ao Comando Geral de Apoio, ocupa-se
prioritariamente das atividades de telecomunicacbes e
protecdo as operacfes aéreas. Exerce a coordenagio dos
centros de drea (ACC), centro de controle e aproximacgdo
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{APP), torres de controle {TWR), estacdo de comunicagao e
de meteorologia (ECM/EMS) e demais 6rgdos e auxilios
responsaveis pelo acompanhamento ou controle do trdfego
aéreo em territério nacional. Cabe a DEPVY, ainda, elaborar
nofmas, critérios e programas referentes ao tréfego aéreo,
bem como participar da andlise das condigbes operacionais
dos aerédromos a serem implantados cu desenvolvidos. A
exempilo do DAC, a DEPV possui organizacbes de cardter
regional, os Servicos Regionais de Protecdo ao V8o - SRPV,
com fungbes concentradas principalmente na parte
operacional dos drgdos e auxilios de apoio ao tréfego aéreo;
a DEPV coordena também as atividades da TASA -
Telecomunicacdes Aeronduticas S/A, empresa vinculada ao
Ministério da Aerondutica, encarregada de operar as
instalagbes de protecdo ao vHo sediadas nos aerdédromos
pdblicos brasileiros, ndo diretamente operados pelos SRPVs.

e) Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aercoportudria -

" INFRAERO: compete a esta empresa, vinculada ao
Ministéric da Aerondutica, administrar os aeroporios de
interesse preponderantemente federal. No caso do Acre, a
atuacdo da INFRAERQ traduz-se na geréncia do Aeroporto
Internacional de Rio Branco - Presidente Médici e Aeroporto
Internacional de Cruzeiro do Sut.

10.3. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

O estudo de que trata o item 10.1. objetiva a criacdo de uma
Divisdo Aerovidria Estadual que ird administrar 0% aeroportos da rede
selecionada para o Estado do Acre,

As reformulagdes ocorrerdo paulatinamente em seguimento aos
diferentes horizontes de planejamento, suportando o desenvolvimento
continuo do sistema.

Os tépicos a seguir indicam a estrutura 6tima a ser alcancada
pelo DAE-AC (Divisdo Aerovidria do Estado do Acre).

10.3.1. Hierarquizacdo no Executivo

Pode ser vista na Figura 10.3. a estrutura central do DAE-AC,
vinculado administrativamente 4 Secretaria de Estado dos Transportes e
QObras Publicas em seus niveis de Diregdo, Geréncia e Assessoria.
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As principais atribui¢0es destes niveis sdo descritas nas guias
de atribuicdes que compdem o Anexo lll - DAE - ESTRUTURACAQ.

10.3.2, Estrutura em Nivel de Execucdo

Formulando uma estrutura capaz de manter o funcionamento
atual do sistema, bem como de cumprir o planejamento em questdo e,
na fase final, gerir totalmente as atividades referentes ao sistema
otimizado a operar, sdo dispostos graficamente na Figura 10.4. todos os
niveis que compdem a proposta da estrutura organizacional do DAE-AC.

Os niveis intermedidrios terdo suas atribuicdes distribuidas e
regulamentadas pelo prépric DAE-AC, pois envolvem questdes
puramente ligadas & politica interna; portanto, passiveis da subjetividade
ndo prevista neste capitulo.

Igualmente a estrutura administrativa dos aeroportos &
registrado nas guias de atribuicbes no Anexo IV - AERODROMOS -
NIVEIS ESTRUTURAIS.

10.3.3. Guias de Atribuictes Simplificadas

A guia de atribuigbes é uma escritura dos cargos de pessoal e
seus principais relacionamentos. Normalmente é um documento
impessoal, ou seja, refere-se aos cargos e ndo aos seus ocupantes.

Neste caso, a referéncia é feita ao "setor” no Anexo lll e aos
cargos no Anexo IV, facilitando ao DAE-AC a adequacdo do seu futuro
quadro de funciondrios as suas funcdes.

A seguir sdo citados 0s principais objetivos das guias:

— definir as atribuicbes dos setores, em todos os niveis,
indicando o que lhes & essencial, para que ¢ seu titular
possa otimizar sua eficiéncia, utilizando ap méximo sua
criatividade e potencialidade, tomando iniciativas,
eliminando ou reduzindo riscos de incompatibilidade, tendo
em vista um desempenho profissional mais eficaz;

—~ facilitar o inter-relacionamento dos diversos titulares de
setores pela compreensdo mutua das respectivas
atribuicbes;

- facilitar o recrutamento e a selecdo de pessoas qualificadas;

~ definir, de forma precisa, os limites de autoridade;
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— facilitar a integracdo de novos funciondrios;

- fornecer subsidios para a avaliacdo de desempenho, a
classificacdo salarial e o treinamento;

— permitir a identificagdo de superposi¢fes ou duplicagdes de
passos das rotinas;

— assegurar a existéncia de um responsavel para cada uma
das atividades dos 6rgaos, bem como a liberdade para que
sejam tomadas iniciativas em situacbGes ndo definidas
explicitamente; etc

Assim, os anexos Il e IV se referem, respectivamente, s guias
de atribuicbes simplificadas dos componentes da estrutura
administrativa, a nivel de Divisdo e de Unidade Aeroportudria.

O Anexo |V estd dividido por niveis dos aeroportos, canforme o
item 8.1. do Plano Aerovidrio. Esta guia é Gnica, contendo todas as
atribuicdes possfveis para cada cargo. Considerando os casos
especlficos por nivel, as rotinas sao listadas e enumeradas para cada
grupo de aeroportos.

10.4. CUSTOS COM MAOQ-DE-OBRA DIRETA

Os valores dos custos de mao-de-obra direta sdo estimados em
funcdo do nimero previsto de funcionarios para cada aeroporto nos trés
horizontes de planejamento apresentados no Quadro 10.1. Admite-se
um percentual de 100% do valor total como parcela referente a
encargos e contribuigées indiretas, de modo andlogo ao que ocorre em
aeraoportos semelhantes do Pais. Os resultados estdo apresentados no
Quadro 10.1.

QUADRO 10.1 — LOTAGAO DE PESSOAL NOS AEROPORTOS

AEROPORTO PESSOAL
1998 2003 2013
ASSIS BRASIL 3 4 4
BRASILEIA 4 5 5
MARECHAL TAUMATURGO 3 3 3
SENA MADUREIRA 4 5 6
XAPURI 4 4 5
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10.5. RECEITAS A AUFERIR
10.5.1. Caracterizacdo das Fontes de Receita

As receitas geradas pela operagdc do sistema aerovidrio
provém basicamente da cobranga de farifas aeroporiuérias e de
comunicacdo e da remuneracdo do uso de dreas e facilidades dos
aercportos. Quanto & sua natureza e destinacao, podem ser classificadas
em:

a) Tarifas Aeroportudrias: remuneram a utilizacdo dos
aeroportos pelos passageiros, proprietérios e operadores de
aeronaves. Constituem a receita primdria das unidades
aeroportudrias, dividindo-se em trés segmentos:

— tarifas de pouso;
— tarifas de embarque;

— tarifas de permanéncia no patioc de manobras e nas areas
de estadia.

A caracteristica de nao regularidade, verificada nas operacSes
da aviagdo geral, induzir a necessidade de se substituir a cobranga de
forma separada das tarifas de pouso e de embarque por um "preco
unificado”, que independe do nimero de passageiros transportados na
aeronave.

A arrecadacdo das tarifas aeroportudrias devera ser transferida
integralmente para o executivo estadual do Acre, urna vez observadps os
procedimentos legais pertinentes.

b) Tarifas de Uso de Comunicagdo e dos Auxilios &4 Navegagdo
Aérea em Rota: remuneram a utilizac8o dos servicos de
trafego aéreo, meteorologia, informacdes aeronduticas e
outros servigos de protegdo ao vdo, dividindo-se em duas
categorias:

— tarifas de uso dos servicos de comunicacic e auxilios a
navegagac aérea (TAN);

— tarifas de uso dos servicos de comunicagdo e
auxilios-rddio e visuais em aerédromos publicos
homologados para operagfes por instrumentos {TAT).
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¢) Arrendamento e Concessio de Areas e Facilidades:
exploracdo econdmica de espacos no interior do terminal de
passageiros e de dreas livres pertencentes & drea patrimonial
do aeroporto, constituindo importante fonte de receita para
as administracbes aeroportudrias. O conceito que rege essa
exploracdo, regulamentada por legislacdo do Ministério da
Aerondutica, distingue dois tipos de uso:

— as atividades operacionais, necessdrias a realizagdo do
transporte aéreo, s3o o0s Servicos executados pelas
empresas de transporte, de manutencdo e revisdo de
aeronaves e de comissaria, entre outros. Estas atividades
constituem-se na prépria razdo de existéncia dos
aeroportos, na sua finalidade, recebendo tratamento
diferenciado por parte das normas em vigor e ressarcindo
apenas o0s pre¢os minimos (PM) para uso de 4dreas e
facilidades em cada aeroporto. Este procedimento visa
incrementar e favorecer o desenvolvimento do transporte
aéreo;

— as  atividades c¢comerciais, que surgem como
conseqléncia do transporte aéreo ou em aproveitamento
da infra-estrutura existente e das éreas disponiveis,
abrangem servicos de amenidades (bar e restaurante),
estacionamento de veiculos, publicidade e cultivo
agricola, entre outros. Tais atividades, por naoc serem
imprescindiveis as operac@es aéreas, tém sua efetivacao
dependendo da conveniéncia da administracdo de cada
aeroporto, ndo podendo, de forma alguma, interferir ou
prejudicar as primeiras. Podem constituir importante
fonte de receitas, contribuindo para o ressarcimento dos
custos aeroportudrios.

Em principio, tanto para atividades operacionais como para as
comerciais, as receitas a serem geradas devem ser correspondentes as
dimensdes da 4rea ocupada, as benfeitorias, aos melhoramentos nela
existentes e aos equipamentos € servigos utilizados.

10.5.2. Regulamentacao

As formas de quantificagdo e de arrecadagdo de receitas
operadas nos aeroportos, provenientes da cobranca de tarifas e da
exploracdo de dreas e facilidades, s8o regulamentadas pelo Ministério da
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Aerondutica, particularmente através das seguintes portarias, que se
encontram no Anexo |, acompanhadas de um resumo do assunto
pertinente e da fonte de consulta:

Portaria n® 1.582/GMb, de 07 de novembro de 1984.
Portaria n® 236/GM5, de 13 de marco de 1985.
Portaria n® 484/GM5, de 20 de julho de 1988,
Partaria n° 638/GMB5, de 13 de outubro de 1988,
Portaria n® 107/S0P, de 15 de junho de 1991.
Portaria n® 451/S0P, de 26 de dezembro de 1988.
Portaria n® 750/GM2, de 26 de outubro de 1990,
Portaria n® 24/SOP, de 18 de fevereiro de 1991,

Portaria n® 25/SOP, de 18 de fevereiro de 1991.

10.5.3. Previsao das Receitas Geradas pelo Sistema

O Quadro 10.2. fornece a previsdo das receitas a serem
geradas nos aeroportos do sistema no periodo de 1998 a 2013. As
estimativas foram elaboradas a partir das previsGes de demanda para os
horizontes de 1994, 2003 e 2013, levando-se em conta as seguintes

diretrizes:

todos os aercportos foram considerados, para efeito de
célculo, como sendo da 4* Categoria;

as receitas tarifdrias deverdo corresponder a 80% do total
arrecadado, ficando a parcela restante a cargo das receitas
comerciais, & semelhanga do que ocorre em unidades
equivalentes em outras regides do Pals.
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QUADRO 10.2 — CUSTOC E RECEITA OPERACIONAL DO SISTEMA

RECEITAS TARIFARIAS RECEITA RECEITA
COMERCIAL TOTAL

ANO CUsTO

Embarque Pouso Permanéncia

1998

9.913.392 o 2.320.847 464.169 896.254 3.481.270

2003

11.066,112 | 160.080 |3.274.504 654,901 1.022.371 [5.111.858

2013

12.679.918 | 387.680 |6.217.601 | 1.243.520 1.862.200 | 9.811.001

Valores em {CR$) - Set./93

10.5.4. Anilise Financeira

A andlise financeira dos custos com mio-de-obra direta e das
receitas operacionais estimadas indicam que, como normalmente
verificado em tais sistemas, haverd um déficit que, no entanto, tenderd a
diminuir com o decorrer do tempo, &8 medida que mais aeroportos
passem a ser arrecadadores, como mostra o Quadro 10.3. O déficit do
sistemna deverd evoluir de aproximadamente 65% dos custos em 1898,
ano previsto para o inicio de arrecadacdo, para 23% em 2013,

QUADRO 10.3 — RESULTADO OPERACIONAL DO SISTEMA

SALDO SALDO
ANO .~ CUSTO RECEITA | ABSOLUTO | RELATIVO(%)
1998 | 9.913.392 | 3.481.270 | -6.432.122 65
2003 11.066.112 | 5.111.856 | -5.954.256 54
2013 | 12.679.918 | 9.811.001 | - 2.868.917 23

Valores em (CR$) - Set. 93
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A andlise apresentada ndo é definitiva, tendo em vista que a
previsdo das receitas, feita com base na legislagao em vigor, podera ser
alterada se:

- forem efetivados os estudos visando alterar a legisfacdo que
estabelece as normas para classificacdo dos aeroportos
quanto a tarifas aeroportuarias. De forma a melhor adequar
os critérios dessa classificacdo a realidade dos sistemas
aerovidrios, criando condicfes para que seja aumentado o
nuamero de aeroportos arrecadadores;

- surgirem outras condi¢gdes para que seja aumentado ©
nimero de aeroportos arrecadadores;

— o Indice de participacdo das receitas comerciais sobre ©
total gerado (20%) constitui uma média do Pafs, que poderd
ser suplantada no Acre, principalmente através do
arrendamento de dreas livres dos aeroportos para cultivo.
Soma-se a isto a observagio do aumento do indice de
participacdo das receitas comerciais em diversos
aeroportos;

- as demandas previstas para o pericdo 1994/2013 forem
superadas devido ao préprioc impacto da consolidacdo do .
sistema de aeroportos, aumentando com isso a arrecadacdo
de receitas.

Cumpre ressaltar, finalmente, que os dados expostos e
analisados neste capitulo referem-se aos aspectos financeiros da
operacao do sistema. Os beneficios sécio-econdmicos e o incremento da
seguranca de v6o, que dele serdo advindos, irdo proporcionar rdpido e
ponderavel retorno dos investimentos e custos incorridos, principalmente
considerando-se a importancia da aviacdo para o desenvolvimento do
Estado do Acre.
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FIGURA: 10.2
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FIGURA: 10.3
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FIGURA: 10.4 ORGANOGRAMA GERAL DO DAE-AC - PROPOSTA
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AERONAVES

SE:

ME:

A1

R2:

R3:

Al
B-737:
B-727:
AUXiLIOS
NDB:
VOR:
VASIS:
BN:

FR:
OPERACAQ
VFR:

IFR:
ORGAOS
ACC:
APP:
EPTA:

NPV
TWR;:

Monomotores leves

Bimotores leves

Aeronaves Comerciais e jatos executivos até 20 assentos
Aeronaves Comerciais na faixa dos 30 assentos
Aeronaves Comerciais na faixa dos b0 assentos
Aeronaves Comerciais a reagdo com 20 a 130 assentos
Boeing 737

Boeing 727

Radiofarol ndao Direcional

Sistema de Radiofarol Omnidirecional em VHF
Sistema Indicador de Planeio de Aproximacdo Visual
Balizamento Noturno

Farol RotatiQo de Aergdromo

Operacéo visual

Operagao por instrurentos

Centro de Controle de Area

Centro de Controle de Aproximacéo

Estacdo Permissiondria de Telecomunicacfes e Trafego

Aéreo
Nuacleo de Protecdo ao Voo

Torre de Controle de Aerédromo

REVESTIMENT(OS

tr: Terra

gr: Grama

CS: Cascalho

pc: Pigarra

ipm: imprimacao Asféltica

tst: Tratamento Superficial Triplo (pavimento asféaltico)
af: Asfalto

ca: Concreto asfalto

EDIFICACOES

TEPAX: Terminal de Passageiros

REST. BAG: Area para restituicdo de bagagens
CONC: Concessdes {comerciais, utifidades pablicas etc)
ADM: Administracdo do aeroporto

DEP: Depdsito

KF: Casa de Forca

C.G.C.: Casa do Guarda-Campo

SERVICOS

ABAST. Abastecimento de combustiveis
AVGAS: Gasolina de Aviacdo {F4}

AVTUR: Querosene de Aviagao (FG)

PAA: Posto de Abastecimento de Aeronaves
SECINC: Servico Contra-Incéndio

SUPORTE

ACN: Numero de Classificacdo de Aeronave
PCN: Nimero de Classificacdo de Pavimento
QUTROS

MOV (P + D}:Movimento de Aeronaves (Pousos + Decolagens)

PAX (E + D): Movimento de

Passageiros {Embarcados +

Desembarcados)

PAX/H. PICO: Namero de Passageiros na Hora-Pico

ABREVIACOES
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