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O Plano Aeroviarioc do Estado da Paraiba - PAEP, objetiva pro
mover o desenvolvimento eficiente e harmonico da infra-estrutura aeronau
tica localizada no interior paraibano, durante os proximos 20(vinte)}anos.

Elaborado pela Comissao de Estudos e Coordenacao da Infra-es
trutura Aeronautica — CECIA, orgao de planejamentn estratégico do Depar
tamento de Aviagao Civil, emconvenio celebrado com o Governo do Estado da
Paraiba, e suas Secretaria de Planejamento e Coordenacao Geral e Secre-
taria do Transportes e Obras,atraves da Superintendencia do Desenvolvi-
mento do Nordeste - SUDENE, constitui um dos principais instrumentos do
esforgo que vem sendo desenvolvido pelo DAC visando a expansao do trans
porte aereo no interior do Pais, particularmente através da dinamizagao
dos Servigos Aéreos Regionais. Esta expansao so sera viavel caso sejam
estabelecidos sistemas de aeroportos em cada estado ou regiaoc, condizen-
tes com suas necessidades sécio-economicas e com as previsoes de demanda
de passageiros e aeronaves.

O PAEP insere-se em uma estratégia de carater global, elabo-
rada pelo DAC mediante a formulagao do Plano Aeroviario Nacional, de pro
ver as Unidades da Federacao de elementos efetivos para que possam desen
volver seus aeroportos de carater regional e local, de forma coordenada
com as macro-diretrizes estabelecidas para o Sistema de Aviacao Civil,
através da otimizacao da aplicagao dos recursos disponiveis e da def1n1
cao de meios para transferéncia e geracao de fundos adicionais.

Este documento constitui o Relatorxo Final do Plano, consoli
dando as dlretrlzes e definigcoes necessarias para o planeJamento, lmplan
tagao, operagao e desenvolvimento do sistema aeroviario paraibano. Acom
panham-no 5(cinco) anexos, com dados, informagoes e analises complementa
res, a saber:

Anexo I - Inventarios de Aerddromos (21 volumes)

Anexo II - Inventarios Sumarios de Aerddromos (1 volume)
Anexo III - Diagnosticos.dos Aerédromos (1 volume)

Anexo IV - Instrumentacdo (1 volume)

Anexo V - Previsoes de Demanda (1 volume)

APRESENTACAO
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1. INTRODUCAO

1.1. FUNDAMENTACAO

O transporte aéreo no interior do Brasil vem apresentando de
senvolvimento acelerado desde meados da década passada, revertendo ten
déencia concentradora observada no periodo 1965-1975, que o afastara das
pequenas e medias cidades, limitando-o quase somente is capitais do Pais.
Entre os fatores que vem contribuindo para esse novo fendmeno, - desta-
cam-se:

- a criagao, por parte do Departamento de Aviagao Civil (DAC),
dos Sistemas Integrados de Tranporte Aéreo Regional (SITAR),
viabilizando a funcao de empresas de transporte aereo es-
pecialmente voltadas para o atendimento do interior do Pa-—
Is. Os SITAR forneceram o suporte institucional e financei
ro necessario paraa implantacioda aviacao de carater regio-
nal no Brasil.

~ a disponibilidade da EMB-110 Bandeirante, aeronave de fa
bricacao nacional de alta confiabilidade, moderna tecnolE
gia e elevada rentabilidade. O Bandeirante constitui-se em
instrumento adequado ao carater pioneiro da aviagao regio
nal tendo atraves de sua utilizagdo macica, viabilizado di
versas linhas consideradas antieconomicas antériormente,
bem como aberto caminho para utilizagao de aeronaves de
maior capacidade em mercados mais densos.

~ o desenvolvimento socio-economico do interior do Pais, in-
centivado pelas politicas governamentais de incentivo a
agropecuaria, pelos projetos de infra-estrutura e apro—
veitamento de recursos minerais e hidricos e pela propria
saturacao das principais regices metropolitanas brasilei—
ras, que vem estimulando o assentamento populacional em
novas areas.

Esta expansao do transporte aéreo vem, entretanto, sofrendo
varias restricoes devido & inexist@ncia de infra-estrutura aeronautica a
dequada. Quando as aeronaves da aviacao regional atingem seus destinos,
deparam com pistas de pouso curtas. e rudimentares, equipamentos de prote
cao ao voo insuficientes e aeroportos envolvidos pelas malhas urbanas das
comunidades. Esta lacuna de instalacgdes compativeis tem muitas vezes im
pedido a expansao de linhas das empresas operadoras e e seguramente,res:
ponsavel pela ausencia de sua atividade em diversos locais do  Nordeste

brasileiro e do Estado da Paraiba, em particular.

Visando atuar sobre essa realidade, o Ministério da Aeronau
tica vem dinamizando o Plano Aeroviario Nacional, com o objetivo de ins—
trumentar a Politica de Desenvolvimento do Sistema de Aviacao Civil no
que concerne a infra-estrutura aeronautica. Esta politica preconiza, en-
tre outras formulacoes, a elaboracio de Planos Aeroviarios Estaduais e
a descentralizacao administrativa, com o intuito de prover meios aos es—
tados para que possam implantar e operar seus aeroportos de forma efici-
ente e adequada, atraves de orgdos inseridos na sua estrutura executiva,

Paralelamente, o Governo do Estado da Paraiba, consciente
do papel representado pela aviacdo no desenvolvimento socio-econdmico
do estado, empreendeu esforcos no sentido de expandi-la, atraves de
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acoes sobre os aeroportos de Joao Pessoa e Campina Grande e de ' estudos
preliminares visando estabelecer uma rede aeroportuaria no interior pa-
raibano. Ressentla-se oexecutivo estadual, entretanto, da falta de um
planejamento de lengo prazo, que pudesse orientar suas acoes e definir

prioridades.

A mesma lacuna era sentida pela Superintendencia do De-
senvolvimento do Nordeste (SUDENE), tradicional promotora de projetos de
infra~estrutura na regiao. A inexisténeia de estudos que disciplinassem a
aplicagao de recursos em aeroportos, estabelecendo a importancia de ca-
da local no contexto aeroviario regional, inibia a realizacio de empre-
endimentos basicos para a evolucdo do transporte aéreo no Nordeste.

Caracterizava-se assim, tanto-a nivel federal como estadual,
a necessidade premente da formulacao de um conjunto de diretrizes que
orientasse e conduzisse a estruturacio e odesenvolvimento da rede de aero-
portos do Nordeste e da Paraibaem particular, necessidade que foi atendida
atraves de entendimentos entre o DAC/CECIA, o Governo doEstadoe a SUDENE
para a formulacao do Plano Aeroviario do Estado da Paraiba (PAEP).

1.2 OBJETIVO

0 Plano Aeroviario do Estado da Paraiba (PAEP) objetiva de
finir e orientar o desenvolvimento da infra-estrutura aeroniutica no in
terior paraibano,de modo a capacita-la a atender as demandas da aviacao
civil e adequa-la ao desenvolvimento sdcio-econdmico do estado,promoven
do as seguintes agoes basicas: -

- fomulacao de um sistema de aeroportos integrado, compati
vel com as diferentes fungoes e necessidades dos diversos
setores que interagem com a aviagao no ambito do éstado;

— orientacao e definigdo do desenvolvimento desse sistema
durante os proximos 20 (vinte) anos, de modo a preservar
sua compatibilidade com o objetivo especificado.

1.3 CAMPO DE ATUACAQ

De acordo com a filosofia exposta no Plano Aeroviario Na-
cional, o PAEP abrange os aerddromos e aeroportos paraibanos considera-
dos relevantes no contexto aeroviario estadual, englobando:

- unidades de carater nitidamente regional, que atuam como
elementos de polarizacao da demanda de diversos munici-
plios e atendem a comunidades de porte médio, de expressgiva
posicao na hierarquia funcional das cidades paraibanas.

OBS.: Inclui-se entre estes o Aeroporto de Campina Grande que,
devido a sua importancia esta sendo objeto de  estudo
especifico em realizacdo pela CECIA denominado  Plano
de Desenvolvimento. Este Plano preve uma transferencia
para novo local na decada de 90 e melhorias de carj
ter operacional ate aquela data; -

- unidades de carater local, com influéncia sobre um peque-
no numero de municipios, que constituem os centros inici-
ais de geracao ou distribuigao de demanda;
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- unidades localizadas em posicoes remotas ou de dificil a-
cesso, onde a aviacao desempenha importantepapeicomoumio
‘basico - de ligagao;

- unidades localizadas em posigoes estratégicas,necessarias
para a evolucao plena da aviagao, cobertura de espago aé-
reo e incremento da seguranga das operacdes.

Este Plano Aeroviario ndo engloba, portanto, as unidades de
carater supra-estadual, como o Aeroporto de Joao Pessoa, cuja evolucio
e definida por seu Plano de Desenvolvimento especifico, em elaboracio
pela CECIA. Tambem nao incorpora os aerddromos e campos de pouso de ca-
rater e importancia estritamente locais, cujos desenvolvimentos, embora
possam contribuir para uma melhor distribuicao do transporte aereo no
interior, n2o apresentam relevancia ou prioridade suficientes para sua
inclusao no sistema de aeroportos do estado. Estas unidades,localizadas
em sua maioria nas proximidades de aeroportos componentes do sistema és
tadual aqui definido, deverdo ter sua evolucao a cargo das suas munici-—
palidades, fornecendo o Governo do Estado e o MAer os servicos de asses
soria e apoio técnicos que forem necessarios (Ver cap. 8, item 8.5).

1.4 HORIZONTES DE PLANEJAMENTO

As diretrizes e recomendagdes especificadas neste Plano a-
brangem um periodo de 20(vinte) anos,ou seja, até 2003. Neste intervalo
foram estabelecidos dois horizontes intermediarios, 1988 e 1993, refe-
rentes a etapas de 5 e 10 anos e correspondentes a previsoes de curto s
medio prazos.

Os empreendimentos,quantidades e gastos estabelecidos em
cada horizonte referem-se sempre as realizacoes a serem efetuadas nos
intervalos imediatamente anteriores a esses horizontes, ou seja, de

1983 a 1988, 1989 a 1993 e 1994 a 2003. A seqlléncia das atividades com—
preendidas em cada periodo devera ser determinada nos programas de tra-—
balho e acio anuais ou plurianuais, que atuario como elementos executo-
res deste Plano. O primeiro destes programas, denominado de A¢ao Imedia
ta (PAI), ja elaborado pela CECIA, esta incluido neste documento. -

) Em suma, os 3 horizontes estipulados constituem os limites,
ate os quails devemser alcancados os quantitativos de infra-estrutura e
realizados os empreendimentos para eles estabelecidos. Sob esse enfoque,
convem salientar ainda os seguintes aspectos:

- as atividades previstas para o periodo inicial (1983/1988)
objetivam a implantacido do sitema de aeroportos, com enfa

se na racionaliza¢do da distribuicdc das unidades e na
substituicao ou melhoria de elementos em condicdes preca-
rias;

- o periodo seguinte (1989/1993) corresponde a fase de conso
lidacao do sistema ja implantado, através da melhoria das
condigoes operacionais dos aeroportos ou construgao de uni
dades acessorias; -
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- finalmente, o ultimo periodo (1994/2003), caracteriza-se
como a etapa de desenvolvimento natural do sistema, ou seja,
quando a rede de aeroportos, ja totalmente implantada e
consolidada, devera expandir-se de acordo com as previsodes
da demanda. 0 horizonte de longo prazo (2003) é também re-
levante como elemento de definigcao do porte e do nivel de
cada unidade. Atua portanto, como balizador das medidas
que devem ser tomadas no ambito da administracio publica,
para que se obtenha uma plena evolugao do sistema.

1.5 APLICAGAC DO PLANO

0 Plano Aeroviario do Estado da Paraiba é o instrumento ma-
cro-diretor do desenvolvimento do sistema de aeroportos paraibano. Deter
mina as diretrizes e metas fundamentais que devem ser seguidas e alcanca
das ate os horizontes estabelecidos, bem como os recursos essenciais pa—
ra o plenc desenvolvimento da infra-estrutura aeronautica. :

Sua aplicacao devera se dar através de programas de acio e
de trabalho, que irao especificar as atividades a serem realizadas anu—
almente, estabelecendo um escalonamento entre os diversos empreend imen-
tos alocados em cada periodo do Plano (1983/88, 1989/93 e 1994/2003). Es
tes programas a serem elaborados pelo €stado e, quando convenienté}_
pela CECIA irao determinar o fluxo de tarefas a serem executadas para
efetivacao do planejamento elaborade. Conforme salientado anteriormente,
o primeiro destes programas, o de Ac¢ao Imediata (PAI), compreendendo os
exercicios de 1983 e 1984 ja foi formulado pela CECIA e incorporado a es
te documento, como exemplo aos programas seguintes. B

Entretanto, programas de agao e de trabalho sio, a  exemplo
do Plano Aeroviario, elementos de carater coletivo, ou seja, abordam si-
multaneamente diversas unidades aeroportudrias. Para o planejamento e
execucao de cada aeroporto especificamente, faz-se necessaria, ainda, a
elaboracac de seu Plano de Desenvolvimento, Plano Diretor ou de Desenvol
vimento Detalhado e, finalmente, seu Projeto Executivo. Estes 3 elemen—
tos consolidam as diretrizes gerais emanadas do Plano Aeroviario e dos
programas, aplicando-se a cada elemento do sistema individualmente. Pode
rao, de acordo com cada situacho, ser elaborados pelo Estado, pela CECIA
ou por outras organizagges desde que observadas as normas e regula-
mentos pertinentes.

1.6 ATUALIZACAO

Nenhum instrumento de planejamento de longo prazo, como um
Plano Aeroviario, pode ser considerado um documento estatico e completo.
Modificagoes nas bases sdcio-econdmicas de cada regiio irao afetar a
operacac e eficiencia do sistema de aeroportos, exigindo, conseqllente-
mente, alteragoes no seu processo de desenvolvimento.

Torna-se mecessario portanto, um acompanhamento continuo de
cada unidade aeroportuaria, comparando a sua evolucio com as premissas
e previsoes estabelecidas. Pequenas revisdes no Plano deverio ser leva—
das a efeito em intervalos de 2 em 2 anos. ApoOs cada periodo de 5 anos,
uma ampla analise e atualizacao deverao ser realizadas, considerando—se
as principais transformagGes socio-econdmicas observadas e as politicas
de desenvolvimento estabelecidas pelo Poder Publico.
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1.7

ESTRUTURA DO PLANO

Este Plano compreende um volume de texto consolidado e 4

(quatro) anexos. 0 texto divide—se em 9(nove) capitulos, dispostos numa
seqllencia 16gica de acordo com a metodologia utilizada, com o seguinte

conteudo:

- cap. 1 - Introdugio

- cap, 2 -

- cap. 3 -

- cap., 4 -

- cap. 5 -

. cap. 6 -

- cap. 7 -

- cap.8 -

Caracterizacao do Estado: apresenta um panorama socio-econo
mico do interior paraibano, concentrando-se nog aspectos de
maior relevancia para o transporte aéreo como: estrutura de
cidades, processo de ocupagao, distribuicao populacional e ve
tores de integragao e desenvolvimento. B

A Aviagcao na Paraiba: fornmece uma descricao ampla da situa-
cao e do papel da aviacio na Paraiba, abordando os diver-
S5o0s segmentos de transporte aereo operados, a infra-estrutu
ra aeroportuaria, os servicos de protecio ao voo e a estru
tura e controle do espaco acéreo. -

Sistema de Aeroportos Proposto: descreve o processo de for-
mulacao e estruturagao do sistema de aeroportos proposto, a
partir de uma anilise da rede de cidades e da estrutura de
ocupacao do interior paraibano.Fornece ainda a hierarquia
do sistema, destacando-os diversos niveis dos aerpportas e
seus papéis de elementos de geracio de trafego, de apoio as
operagoes e de cobertura do espaco aereo.

Tipologia dos Aeroportos: formece a metodologia e os crite-
rios utilizados para quantificacao da infra-estrutura em ca
da aeroporto do sistema, de acordo com sua posigcac na rede
e as previsoes de demanda obtidas. Apresenta ainda um mode-—
lo basico para planejamento dos aeroportos e recomendacoes
para selegcao dos sitios para novas unidades.

Desenvolvimento Global do Sistema: fornece as previsoes de
demanda de passageiros € aeronaves e as metas estabelecidas
para a evolucao do sistema, ao longo dos periodos 1983/88,
1989/93 e 1994/2003 indicando os aeroportos a serem implan
tados, pavimentados ou capacitados para operacac por instru
mento até cada horizonte definido. -

Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta o processo de evo
lucao especificado para cada aeroporto individualmente, en-
globando a demanda de passageiros, o tipo de operacao e o
nivel dos servicos de apoio previstos para cada horizonte.
Este capitulo consolida as recomendacoes do Plano, indican-
do em separado os empreendimentos que deverao ser realiza-
dos em cada unidade.

Implantacao do Sistema: apresenta a cadeia de atividades a
ser seguida para a execucio das propostas elaboradas, os in
vestimentos necessarios, o Programa de Acao Imediata — que
cobre gs empreendimentos do perfodq 1983/1984 — e as dire-
trizes para assessoramento a aercdromos de localidades nao
incorporadas ao sistema estabelecido.

- cap. 9 -
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Administracao do Sistema: fornece as diretrizes para a cria

cao da Coordenadoria de Transportes Aéreos do Estado da Pa—
raiba, vinculada a Secretaria de Transportes e Obras que
ira implantar o Plano e operar o sistema .de aeroportos pro-
posto. Descreve a futura organizacao proposta para essa co-
ordenadoria, suas atribuicoes,responsabilidades e seu wodo

operacional.

Os 5(cinco) anexos contem dados, informacoes e analises

complementares, necessarias para uma melhor compreensao e para aplica-
¢ao do Plano formulado, com o seguinte conteido:

- Anexo I - Inventario de Aerodromos (21 volumes): fornece
uma descricao detalhada da situacao atual de 21 unidades
pesquisadas para elaboracao do Plano, cogsideradas mais
significativas no contexto aeroviario do estado e arredo-

res.

- Anexo IT - Inventarios Sumarios de Aerdodromos (1 volume):
contem analises simplificadas de nove aerodromos pes-
quisados, de menor relevancia no contexto estadual ,mas
Gteis como elementos de apoio.

— Anexo ITI - Diagnostico dos Aerodromos (1 volume) : compre
endendo os estudos realizados em todos os aerodromos visi
tados, componentes do Anexo I, para determinggéo de sua
capacidade, de suas possibilidades de expansao e da neces-
sidade ou nao de sua transferencia.

— Anexo IV - Instrumentagao (1 volume): fornece diretrizes
para operacao do sistema de aeroportos, arrecadagig de ta
rifas, gerenciamento e controle dos aeroportos, alem da
ampla legislagao pertinente.

- Anexo V - Previsoes de Demanda (1 volume): descreve a me~—
todologia empregada para previsoes de passageiros, movi-
mentos e aeronaves nos aeroportos do sistema proposto,in-
dicando os modelos econometricos e a confiabilidade dos re

sultados.
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2, CARACTERIZACAO DO ESTADO

A rede urbana paraibana, resultado da ocupacao espacial
fundamentada em diversos tipos de cultura e portanto em distintas for-
mas de utilizacao do solo; as diregoes de escoamento da producao e a es
trutura de transportes,definiram historicamente um espaco  territorial
descontinuo e diferenciado, com niveis desiguais de integracao ao siste
ma produtivo nacional e internacional.

0 papel de um sistema transportes, ao interligar as‘é
reas de producao aos centros consumidores ou exportadores ou ainda, ao
integrar estes centros de forma hierarquica, na distribuicao de bens e
servicoss; ¢ justamente o de diminuir esta diferenciagao,ou seja, impri-
mir um carater Unico ao sistema produtivo regional, nacional e interna
cional, em suas diferentes fungoes.

Assim, uma analise aprofundada da ocupacao espacial do
Estado da Paraiba, bem como uma avaliacao do desempenho de cada setor
produtivo e da infra-estrutura de transportes terrestres constituem-se
em subsidio fundamental a definicao do sistema de aeroportos proposto
no capitulo 4.

0 presente capitulo esta dividido em tres partes. A prl
meira (item 2.1) trata sumariamente do processo historico de OCUpagao
do estado. A segunda parte (item 2.2) - A organizacao atual do espago
paraibano - pretende apresentar a estrutura da rede urbana, os princi-
pais polos e sua areas de influencia de um lado, e os aspectos fisicos
e socio-economicos que de. outro lado fundamentariam a organizagao espa-
cial do estado. Por isso, estes assuntos serao tratados separadamente:
o item 2.2.1 apresenta a rede de cidades, o 2.2.2 descreve o sistema de
transportes a excessao do transporte aereo, tratado espec1a1mente no ca
pitulo 3 e 0 2.2.3 levanta alguns aspectos socio-economicos relevantes
para a compreensao da estrutura daquela rede. A terceira e ultima parte
(item 2.3) objetiva apresentar alguns projetos agricolas e industriais
em desenvolvimento para o estado.

De forma resumida, pode-se verificar, que a rede de ci-
dades da Paraiba, apresenta-se bastante concentrada na porg¢ao oriental
do seu territorio, heranca do processo de colonizacao sofrido pelo esta
do. Como principais centros - denominados polos regionais - sobressaem
-se Joao Pessoa que polariza 1/3 do territorio - na parte leste — e Cam
pina Grande, influenciando o desenvolvimento de praticamente toda area

restante. ;

Como polos sub-regionais mais importantes destacam-se
as cidades de Cajazeiras, Sousa, Patos e Catolé do Rocha, todos mno oes-
te do estado e a de Guarabira, na parte oriental.

De modo geral, os projetos de desenvolvimento existen—
L4 - . -~ - -
tes, concernentes ao setor agricela ou industrial, nao tendem a modifi-

car a atual organlzagao do espago paraibano; as cidades ou regioes obje”

to destes projetos sao, via de regra, as que ja possuem algum poder po-
larizador.

Limitacoes de ordem financeira estariam, por sua vez,
restringindo o pleno desenvolvimento dos mesmos, o que, em ultima ins-—
tancia, vem diminuir os impactos desses investimentos.

Em funcao do ainda incipiente desempenho do setor secun-
dario e do seu fraco poder indutor de modificacoes estruturais na econo

mia, o setor primario continua sendo o principal segmento econdmico do

estado.

Neste setor, a pecuaria bovina é a principal atividade
em valor bruto da produgcao - participava em 1980 com quase 50%. A cana
-de-agucar, a producao de leite, algodao arboreo, a mandioca, o feijao

e o sisal, representavam juntos, mais de 307 daquele valor. Ja o abaca

xi, que destaca a Paraiba como principal produtor, apresenta pouca es-
pressividade em termos de geracao de valor agropecuario.

Os municipios que mais se salientam na produgao agricola
sao Sousa, Sape, Cruz do Espirito Santo, Santa Rita, Pombal, Antenor,
Navarro, Pianco, Pilar, Lucena, Pedras de Fogo e Serraria, principalmen
te.

Apesar de a Paraiba vir apresentando uma elevagao da par
ticipacao da populagao economicamente ativa no setor secundario, este
segmento economico vem perdendo representatividade, com relacac ao Nor-
deste, em termos de geracao de valor industrial (PIB Industrial).

A estrutura industrial baseia-se fundamentalmente no seg
mento tradicional, prlnClpalmentenas industrias alimentares e textil.
E acentuado o predominio da micro, pequena e média empresa. FE interes—
sante notar gque os investimentos industriais seguem um ritmo oposto ao
que acontece num processo de industrializacao; a enfase vem dando-se
nas industrias tradicionais e nao nas dinamicas, onde o efeito multipli
cador da renda e do emprego e maior. -

Geograficamente, 957 dos investimentos se concentram nas
microrregices Litoral Paraibano e Agreste da Borborema, onde as cidades
de ‘Joao Pessoa e CampinaGrande, respectivamente, absorvem praticamente
a totalidade das inversoes,, Patos, Sousa e Cajazeiras concentram, por
outro lado, o total dos estabelecimentos industriais na porcao ociden-
tal do estado.

0 setor terciario, apesar de sobressair-se desde o ini-
cio dos anos 70, como o principal segmento economico em geracao de ren-
da (produto interno bruto), baseia sua evolucao muito mais na dependen-
cia economica com outros estados ou regices do pais do que no  proprio
desenvolvimento da economia interna da Paraiba.

04
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2.1 0 PROCESSO DE OCUPACAO DO ESTADO

0 povoamento do nordeste brasileiro teve inicio na quarta
decada do século XVI com a criagao de Olinda. Entretanto, somente ao
final daquele seéculo, mais precisamente, nas suas duas ultimas deca-
das, a conquista do territorio paraibano foi efetivada. A motivacao e
conomica da ocupacdo estava baseada na necessidade da exploracao comer
cial da lavoura da cana—de—agucar, cu;o destino final era o mercado in
ternacional. Como as terras mais propicias para o cultivo deste produ
to localizavam-se na porgao oriental do estado, litoral e agreste, on-
de o clima umido e subimido favorecia o desenvolvimento da cultura, o
povoamento ali se consolidou primeiro.

A primeira tentativa de penetracao do interior do estado
foi efetivada com os holandeses que conquistaram o territorio em mea-—
dos do seculo XVII, e buscavam a descoberta de minas de ouro e prata.
Mas, atraves do ciclo do gado, na segunda metade do século XVIII, e
que o sertao foi alcancado por correntes migratorias vindas do sul do
Pais, da Bahia (Salvador), bem como de pessoas fugidas da guerra holan

desa (o dominio holandes permaneceu por 11 anos - 1634 a 1645) e da or

ganizacao de guerrilhas.

0 desenvolvimento da atividade pecuaria objetivava nao
so prover alimentacao a populagao, mas, sobretudo, fornecer animais de
tracao para transportes e como forca motriz aos engenhos de aglicar.

Devido a adocao de técnicas criatorias rudimentares e 2
presenca do Planalto da Borborema, que condiciona a seml-arldez do eli
ma do sertao, os pecuarlstas necessitavam de extensas areas para a11—
mentar seu gado. Por isso, o tamanho dos estabelecimentos agropecua-
rios na regiao da caatinga era bem maior do que aqueles situados na
varzea, onde se plantava a cana-de-acucar.

Em termos de organizacao do espaco paraibano, a cidade de
Pombal, no sertao, sobressaia-se ja no final do seculo XVIII, como o
segundo nucleo de povoamento do estado, depois de Joao Pessoa (antiga
Filipeia de Nossa Senhora das Neves).

Ate o final daquele seculo, a base economica do estado gl
rava em torno da exploracao da cana. So a partlr de 1780, quando a re
volucao industrial inglesa necessitou de materla—prlma para o surglmen
to da industria téxtil, é que o algodao passou a ser largamente cu1t1
vado no nordeste em geral, e na Paraiba, em particular,

As areas mais tmidas do estado eram propicias ao cultivo
do algodéo herbaceo, de maior produtividade, e fibras mais curtas. No
sertao dlfundlu-se o cultivo do arboreo, planta xeroflla, que melhor
se adaptaria as condicoes edafocllmatlcas daquela regiao. E interes-
sante notar os tipos de transformacao na exploracao da terra e na orga
nizacao espacial que esta cultura veio a provocar.
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No primeiro caso, por fornecer uma alimentagdo suplementar
do gado no periodo da seca, o algodao condicionou uma redugio das areas
de pastagens, ou seja, do tamanho dos estabelecimentos. Isto ocorre
porque sendo o algodao arboreo uma cultura perene — de ciclo quinqﬂe—
nal - e de baixo rendimento, torna-se uma atividade mais lucrativa se
nac for colhido a partir do terceiro ano produtivo. Assim, o gado ali-
mentando-se dos restos do produto "in natura", ao mesmo tempo que faz
prescindir da mao-de-obra para a colheita, reduz, também, os gastos com
a formacao de pastagens.

Por outro lado, por ser a cotonicultura uma atividade mais
absorvedora de mao-de-obra que a pecudria, gerou maior concentracio po-
pulacional e provocou o aparecimento de novos centros no oeste do esta—
do. Surgem, entao, as cidades de Sousa e Cajazeiras. O surto algodoei
ro se prolongaria por mais de um século favorecido pela conJuntura in-
ternacional: interrupcao do fornecimento do sul dos EUA a Inglaterra
por ocasiao das guerras da Independencia e posteriormente da Secessao.

Passadas estas duas guerras, os EUA voltaram a ser o prin-
cipal fornecedor. Alem disso, a Inglaterra comecou a explorar direta-
mente o Egito com o estabelecimento do protetorado inglés naquele terri
torio. A queda da exportagao do algodao, entretanto, deu, por outro
lado, condigoes de a Paraiba comecgar a desenvolver alguma industrializa
cao, a partir deste produto, para atender a demanda interna.

Na regiéo do Brejo, na porgéo oriental do estado, o surto
algodoelro, a expansao da cana e posterlormente do sisal - que conquls
tou areas antes destinadas ao plantio do café - permitiram o desenvolv1
mento das cidades de Itabaiana e Campina Grande, principalmente. Estas
c1dades funcionavam como centros 1ntermed1arlos do escoamento da produ-
cao que se destinava, primordialmente,a Recife (e nao a capital do esta
do) de onde, entao, se dirigia para o mercado internacional.

Ao final do seculo XIX a organizacao espacial ja apresenta
va uma estrutura concentrada na parte leste do estado. Alem de Joao
Pessoa, capital, sobressaiam-se alguns nicleos florescentes proximos,
tais como Mamanguape e Guarabira. Esta Ultima localidade apresentou
maior desenvolvimento com a construcao da estrada de ferro Conde D'Eu,
que a ligava a Joao Pessoa e dai a Recife e por onde embarcava a prOdu-
cao do Brejo, antes escoada por animais. Distinguiam-se também Itabaia
na e Campina Grande, 1mportantes centros comerciais de gado e de algo—
dao. A cultura do cafe, ainda que mantida por pouco tempo, e a do fumo
deram importancia a cidade de Bananeiras. Areia se desenvolveria, basi
camente, em funcao do actear. -

No oeste do estado, na vegiao do sertao, surgem, em virtu-
de do algodéo, Sousa e Cajazeiras, como ressaltado. Pombal, que no fi-
nal do seculo XVIIT era a segunda cidade mais importante, comeca a apre
sentar um ritmo mais lento de desenvolvimento, sendo substituida, em
termos de posicao hierarquica, por Campina Grande.
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0 Mapa 2.1, apresenta a estrutura da rede urbana da Paraiba
nos seculos XVI, XVII e XVIII.

2.2 A ORGANIZACAO ATUAL DO ESPACO PARAIBANO

Este item mostra a estrutura e a hierarquizacao da rede de
cidades da Paraiba, ou seja, os principais centros urbanos e as regioces
polarizadas.

Tal analise foi baseada no 51stema de llgagoes viarias en-
tre as cidades (item 2.2.2) no estudo socio-economico apresentado no
ttem 2.2.3 e nos trabalhos desenvolvidos pela SUDENE-SEPLAN-PB/ Governo
do Estado no bienio 74/75 - "Estudos de Regionalizacao e Politica Esta-
dual de Desenvolvimento Urbano/Local da Paraiba"

2.2.1 Estrutura da Rede Urbana

0 lndlcador que melhor reflete a 1mp0rtanc1a economica e so
cial de uma cidade e a magnltude de sua populacao. 0s municipios mais
representativos em termos socio-economicos possuem, via de regra, um
quadro populac10nal mais 51gn1f1cat1vo. Na tabela 2.1 estao listados
os municipios paraibanos que mais se destacam de acordo com a analise e
laborada no item 2.2.3 - na producaoc dos pr1nc1pals produtos agricolas;
no valor da transformacao industrial e no numero de unidades 1ndus-
triais; no numero de leitos hospitalares e para—hospltalares e no nume-
ro de salas de aula existentes para os niveis de escolaridade do primei
ro e segundo graus e no ensino superior (numerc de cursos). -

E claro que a proximidade da capltal permite a alguns muni
cipios, mesmo com menor expre551v1dade economica nos setores produtl-
vos, apresentar um tamanhe maior do que outros mais dlstantes da capi-
tal e de representatividade economica semelhante.

A tabela 2.2 fornece alem da populacao absoluta, a taxa geo
metrica de crescimento entre 1970 e 1980.

Dentre as cidades listadas, aqueles que apresentaram taxas
de crescimento populacional urbano acima da média do estado - o elevado
exodo rural, tem levado a populagao rural a decrescer, invariavelmente,
em termos absolutos — foram: Conde, Prata, Boqueiréo, Santa " Rita,
Bayeux, Brejo do Cruz, Pedras de Fogo, Taperoa, Conceicao, Soledade, Jo
ao Pessoa, Solanea, Juazeirinho, Sape, Pilar, Patos, Belém, Santa  Lu-—
zia, nesta ordem, Dizer que este indicador reflete um potencial de
crescimento economico e social da cidade é correto somente para aquelas
que absorvem tal crescimento populacional a contento nos setores econo-
micos.

Na ausencia de estudos mais recentes, o trabalho acima cita
do — "Estudos de Regionalizacao e Politica Estadual do Desenvolvimento
Urbano/Local da Paraiba" — mostra com clareza a organizacao atual do
espaco paraibano e pode auxiliar na solucao da questao acima, ja que a-
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presenta os centros polarizadores e as cidades que dependem deles para
se desenvolverem.

A primeira etapa do referido trabalho tratou de elaborar a
hierarquia dos centros com base no tamanho populacional, no levantamen-
to dos equipamentos urbanos existentes e em alguns outros indicadores
tais como consumo de energia elétrica, arrecadacao de impostos etc. Che
gou-se assim a uma primeira classificagao dos centros urbanos, o que se
chamou de classificacao horizontal (ver Mapa 2.2).

Em seguida, foi utilizado um criterio de comparacdo quanti
tativa das variaveis levantadas para se conhecer a hierarquia dos po=
los, denominada classificacao vertical (ver Mapa 2.3 e Tabela 2.3).

Conhecidos os polos e sua hierarquia, a segunda etapa de
trabalho concentrou-se no estudo de fluxos de comercio, comunicacoes
(correios e telefones), educacao, indistria, salde e transportes (de
carga e passageiros) de forma a se saber com que intensidade as cidades
buscavam os serv1gos daquelas atividades nos centros polarizadores. De
acordo com a frequenc1a das llgagoes, foi entao possivel delimitar-se a
area de influencia de cada polo. A intensidade na busca de certos ser-
vigos de uma determinada cidade depende nao so do grau de especializa-
gao do polo que oferece os bens e servicos procurados mas também da dis
tancia entre eles.

0 Mapa 2.4 apresenta os polos regionais (Joao Pessoa e Cam
pina Grande), sub-reglonals de nivel A (Patos, Sousa e Cajazeiras) e so
mente dois de nivel B (Catole do Rocha e Guarabira), e as respectivas a
reas de influencia. -

Em termos globals, JO&O Pessoa lelde com Camplna Grande a
influencia socio-economica do estado. A Paraiba conta, entao, com duas
grandes regioes polarizadas, ambas, entretanto, gravitando em torno de
Recife, considerada polo macrorregional.

A regiao polarizada por Joao Pessoa é reduzida, abrangen-—
do 1/3 somente das cidades do estado. Devido a proximidade de . Natal,
Recife e da propria Campina Grande, polos bastante dinamicos, a area de
influencia de Joao Pessoa sofre dificuldades de expansao.

Em virtude de sua excelente posicao geografica, e por si-
tuar-se no principal eixo rodoferroviario do estado, Campina Grande
desfruta de uma area de influencia mais extensa, contudo, de densidade
populacional menor que a de Joao Pessoa. Vale a pena ressaltar que a
porcao norte de Pernambuco e o sul do Rio Grande do Norte tambem sao po
larizados por Campina Grande.

Enquanto Joao Pessoa se sobressai como centro admlnlstratl
vo e universitdrio por exceléncia, Campina Grande atua como centro co—
mercial e industrial principalmente. O declinio das exportacgoes de al
godao a partir de 1974, apcs, entao, o periododo estudo, deve ter redu
zido a importancia funcional desta cidade como entreposto comercial de
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1godao para o Porto de Recife, principal escoador da economia nordesti
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Como polo regional, Campina Grande polariza Patos, Sousa,
Cajazeiras e Catole do Rocha, polos sub-regionais, e suas areas de in-
fluencia. Joao Pessoa polariza Guarabira e sua area de influencia e
Santa Rita. Quando se destacam as areas de influencia de cada um des-
tes polos, Campina Grande ainda polariza uma area maior, abrangendo in-
teiramente a microrregiao homogenea do Cariris Velhos, Seridé Paraiba-
no e grande parte do Agreste da Borborema, e da microrregiao do Curima-
tau,

Patos, também considerada a capital do sertao paraibano,
influencia grande parte da microrregiao Depressao do Alto Piranhas, a
totalidade da Serra do Teixeira e a parte sul da microrregiao Sertao de
Cajazeiras,

De acordo com a analise socio-economica apresentada no i-
tem 2.2.3,0Municipio de Patos sobressai-se em terceiro lugar em ‘termos
de geracao de renda agricola e industrial. E a quarta cidade mais bem
equipada nas areas de saude e educacao (ver Tabela 2.1) e alcancou a
terceira colocacao em populacao urbana no ultimo censo demografico
(1980), desfrutando de uma taxa anual de crescimento entre 1970 e 1980
de quase 47.

Seguindo Patos, o quarto polo sub-regional em importan-
cia e Sousa. A area de influencia desta cidade abrange apenas 6 loca-
lidades, segundo o estudo.

Sousa & o principal centro em geragio de valor dos princi-
pais produtos agricolas, destacando-se tambem na produgao industrial, &
a sexta cidade em populagac urbana e apresenta uma razoavel infra- estru
tura educacional.

Ainda constante na lista de polos sub ~-regionais de primei-
ro nivel (nivel A) aparece Cajazeiras.

A area de influencia deste centro abrange a metade da mi-
crorregiao Sertao de Cajazeiras, sendo que sua area de polarizacao al-
canca tambem alguns municipios cearenses. Apesar de se destacar na o-
ferta de servicos hospitalares e educacionais, foi o polo que apresen-
tou menor crescimento da sua populacao urbana. A proximidade com Sou-
sa e a tendencia de maior dinamismo desta ultima pode levar a formacao
de um polo unico — conurbagao de Sousa e Cajazelras ou apenas a  pro-
pria Sousa atendendo a uma area maior e mais populosa.

De acordo com a elassificacac vertical do referido traba-
lho de regionalizacgao,dois polos regionais de segundo nivel foram con-
siderados no estudo de fluxos, a saber: Catole do Rocha e Guarabira.

A area de influencia de Catole do Rocha coincide com a mi
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crorregiéo de mesmo nome, Apesar de ser a pr1nc1pa1 cidade daquela regi
do, Catole do Rocha nao oferece um nivel de serv1go capaz de 1mped1r a
intensidade da procura para os polos de niveis hierarquicos superiores:
Patos e Campina Grande.

Guarabira apresenta o mesmo problema de Catolé do Rocha. £
grande o fluxo para Joao Pessca.

Se consideramos que Santa Rita atua como -cidade-dormitdrio
de Joao Pessoa, Guarabira se sobressai, na porcac oriental do estado, co
mo a segunda cidade mais importante depois da capital. E um 1mportante
polo industrial sub-regional.

. \ - . .
A nivel local, algumas cidades merecem comentarios devido a
sua posigao estrategica.

Monteiro, por exemplo, situada na microrregiio do Cariris
Velhos, € a principal cidade da area mais seca da Paraiba. Sede de regiao
administrativa, Monteiro se destaca na producao de leite e na atividade
criatoria (pecuarla bovina).

Itaporanga, situada a sudoeste do estado, também é sede de
regiao administrativa e nicleo do projeto de desenvolvimento rural inte-
grado do sudoeste Paraibano, subarea II, a ser descrlto no item 2.3. Tam
bém é importante na produgdo de leite e na pecuaria bovina.

Cuité, localizada na microrregiao Curimatad, no nordeste do
estado, e tambem sede de reglao administrativa. Destaca-se em terceiro
lugar na produgao de sisal, alem da mandioca. Reveste-se de algum valor
em termos de numero de estabelec1mentos industriais mormente mno setor ali
mentar.

Deve~se observar.que as cidades de Conde, Prata , Boqueirao,

Brejo da Cruz, Pedras de Fogo, Taperoa, Conceicdo, Soledade Juazeiri-
nho, Pilar e Belem mun1c1plos que se destacam em termos de crescimento
de populagac urbanasnao foram listad#s como centros polarizadores, nem

mesmo 3 nivel local. Ou seja, seu desenvolvimento estaria estritamente
dependente da cidade-polo a que esta subjugada » Neste caso, o cresci-
mento significativo da p0pu1agao urbana nao deve refletir alguma poten-
cialidade de desenvolvimento malor destas cidades, mesmo porque, nio se
verificam projetos de impacto na area urbana ou rural destes municipios.



P6L0

MUNICIPIOS PARAIBANOS

09

TABELA : 2.1
A . ~ -
ATIVIDADES ECONOMICAS E SOCIAIS classificagdo por ordem decrescente de importancia
* INDUSTRIA ) EDUCAGAO |
AGRICULTURA r ' N® DE ' SAUDE 192 GRAU 29 GRAU SUPERIOR
EM VALOR EM VALOR ESTABELECIMENTOS N2 DE LEITOS N® DE N2 DE N2 DE
1000,00 DE 1975 HOSPITALARES SALAS DE AULA SALAS DE AULA CURSOS

CrS 1000,00 DE 1380

CrS

PARA ~ HOSPITALARES

1- Sousa
2- Sape
3- Cruz do Esp.Sto.

Santa Rita

4— Pombal

5~ Antenor Navarro
Pianco

6- Lucena
Pilar

Pedras de Fogo
Serraria

7— Massaranduba
Mamanguape
Catole do Rocha

8- Cajazeiras

Sao José de Piranhas

9- Mogeiro
Aguiar
Coremas
10-Campina Grande
Araruna
11- Patos
Itabaiana
Conceicao

Boqueirao

Joao Pessoa
Campina Grande
Bayeux

Rio Tinto
Sousa

Sta. Rita
Patos

Pombal

Sape

Areia

Guarabira

12-

13-

14—
15—

Campina Grande 1- Joao Pessoa

Joao Pessoa 2- Campina Grande

Cajazeiras 3- Santa Rita
Patos 4- Patos
Sousa 5- Cajazeiras
Sao Bento

Areia

Alagoa Nova
Guarabira
Esperanca
Cuite

Sape

Uirauna

Sao José da Lagoa
Tapada

S. Sebastiao do
Umbuzeiro

Monteiro
Santa Rita

Pombal

12~
13-

14

15—
16—

17-

18-
19-
20-
22-

Joao Pessoa
Campina Grande
Sousa

Patos
Cajazeiras
Santa Rita
Pianco
Monteiro
Guarabira
Bananeiras
Mamanguape
Uiradana
Catolé do Rocha
A. Navarro

Sao José da
Lagoa Tapada
Brejo do Cruz
Pombal

Sao Jose de Piranhas

Bayeux
Aroeiras
Alagoa Nova
Alagoa Grande

Queimadas

S.Jose dos Cbrdeiros

Joao Pessoa

1-

Campina Grande 2-

Patos

-

Catole do Rochad-

Guarabira
Cajazeiras
Santa Rita
Sousa

Bananeiras

85—
H—
7-
8-

Joao Pessoa
Campina Grande
Cajazeiras
Areia
Bananeiras
Patos
Guarabira

Sousa

FONTE : SEPLAN - PB / FIPLAN - PB / CEIl - PB - ANUA’RIO ESTATI'STICO - ESTADO DA PARAIBA - 1981

FIBGE - CENSO INDUSTRIAL DA PARAIBA - 1975

% Pecuario Bovina, cana-de-acucar, leite, algodao. arbdoreo, mandioca, feijdo e sisal
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TABELA : 2.2 CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS DO ESTADO DA PARAIBA - 1980
AREA DENSIDADE POPULACAO RESIDENTE
DEMOGRAFICA !
UNIDADES Km?2 A TOTAL TOTAL URBANA
(HAB /7 Km") ] i
GERAL VALOR TAXA DE URBANIZAGAO TAXA ANUAL GEOMETRICA DE % SOBRE '
% SOBRE O TOTAL CRESCIMENTO (1970 -80) % O ESTADO
ESTADO
PARAIBA 56.372 49,18 2.772.600 1.450.346 52,31 3,77 100,00
MESORREGIOES
SERTAO PARAIBANO 43,247 27,75 1.200.022 429,787 35,81 3,61 29,63
AGRESTE E BREJO PARAIBANO 8.809 104,48 920,338 494,977 53,78 - 3,42 34,13
JOAO PESSOA 4.316 151,12 652.240 525.582 80,58 4,39 36,24
MICRORREGIOES
CATOLE DO ROCHA 2.950 32,26 95.454 34.751 36,41 4,18 2,40
SERIDO PARAIBANO 2.669 22,09 58.959 18.548 31,46 3,52 1,28
CURIMATAU 2.755 37,36 102.932 32.443 31,52 3,82 2,24
PIEMONTE DA BORBOREMA 2.345 95,90 224,897 102.140 45,42 3,69 7,04
LITORAL PARAIBANO 4.316 151,12 625.240 525.582 80,58 4,39 36,24
SERTAO DE CAJAZEIRAS 5.567 37,18 206.981 72.835 35,19 2,93 5,02
DEPRESSAO DO ALTO PIRANHAS 12.409 31,75 393,947 181.959 46,19 3,32 12,55
CARIRIS VELHOS 13.845 17,18 237.843 67.253 28,28 4,55 4,64
AGRESTE DA BORBOREMA 3.661 115,24 421.879 281.104 66,63 3,31 19,38
BREJO PARAIBANO 1.105 111,53 123.239 37.031 30,05 3,21 2,55
AGRO-PASTORIL DO BAIXO PARATBA 1.698 88,53 150.323 74.702 49,69 3,56 5,15
SERRA DO TEIXEIRA 3.043 34,15 103,906 21.998 21,17 4,54 1,52
MUNICIPIOS
AGUA BRANCA . 463 16,81 7.784 1.690 21,71 3,62 0,12
ALAGOA NOVA 225 94,58 21.280 5.344 25,11 2,98 0,37
ANTENOR NAVARRO 466 45,37 21.141 5.258 24,87 2,28 0,36
ARARUNA 231 82,61 19.083 5.276 27,65 3,48 0,36
ARETA 143 195,31 27.929 9,955 35,64 3,20 0,69
BANANETIRAS 284 28,26 25.065 4,161 16,60 0,60 0,29
BARRA DE SANTA ROSA 768 20,70 15.899 4.051 25,48 2,83 0,28
BAYEUX 21 2.810,29 59.016 58,572 99,25 5,39 4,04
BELEM ‘ 111 124,02 13.766 8.140 59,13 3,83 0,56
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TABELA : 2.2 (continuacio) CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS DO ESTADO DA PARAIBA - 1980
AREA DENSIDADE POPULACAO RESIDENTE ]
UNIDADES Km?2 C‘(i’:‘;‘*/’*i’; 'ZC)A rotaL TOTAL URBANA
GERAL VALOR TAOXA DE URBANIZAGAO TAXA ANUAL GEOMETRICA DE % SOBRE '
Yo SOBRE O TOTAL CRESCIMENTO (1970 - 80) % O ESTADO
MUNICIPIOS
BOQUEIRAO 1.257 24,07 30.251 8.491 28,07 6,38 0,59
BREJO DO CRUZ 577 24,34 14.042 4.975 35,43 5,15 0,34
CABEDELO 33 575,97 19.007 18.581 97,76 3,80 1,28
CAJAZEIRAS 516 89,88 46,380 31.531 67,98 2,35 2,17
CAMALAU 674 7,54 5.079 924 18,19 3,01 0,06
CAMPINA GRANDFE. 970 255,63 247.964 228.303 92,07 3,15 15,74
CATOLE DO ROCHA 418 61,87 25.861 12.350 47,76 2,93 0,85
CONCEIGAO J 1.002 22,70 22,741 7.030 30,91 4,564 0,48
CONDE 144 44,22 6.368 769 12,08 10,70 0,05
COREMAS 425 32,00 13.602 5.715 42,02 1,68 0,39
CUITE 1.076 20,15 22.322 8.464 37,92 3,87 0,58
ESPERANGA 87 273,47 23.792 12.964 54,49 2,27 0,89
GUARABIRA 146 286,99 41.901 32.187 76,82 3,34 2,22
INGA 345 56,59 19.522 8.009 41,03 3,13 0,55
ITABAIANA 190 139,68 26.540 19.211 72,39 2,52 1,32
ITAPORANGA 396 46,37 18.361 8.988 48,95 2,90 0,62
JOAO PESSOA 189 1.746,96 330.176 326.789 98,98 4,35 22,53
JUAZEIRINHO 666 22,55 15.017 4.747 31,61 4,13 0,33
MAMANGUAPE 480 85,65 41.111 18.461 44,91 2,98 1,27
MARI 187 95,52 17.863 13.373 74, 86 3,07 0,92
MONTEIRO 1.053 25,52 26.875 11.05t 41,12 2,48 0,76
PATOS 416 156,75 65.209 59.051 90,56 3,94 4,07
PEDRAS DE FOGO 434 45,87 19.908 7.974 40,05 5,04 0,55
PIANCG 672 22,20 14.916 6.264 42,00 - 3,21 0,43
PICUT 766 24,64 18.874 7.022 37,20 2,59 0,48
PILAR 208 61,20 12.729 4.254 33,42 3,96 0,29
POMBAL 1.402 28,55 40.029 15.443 38,58 2,74 1,06
PRATA 208 21,16 4.401 2.044 46,44 7,36 0,14

PRINCESA ISABEL 395 48,18 19.032 4.827 25,36 2,95 0,33
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TABELA : 2.2 (continuacio) CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS DO ESTADO DA PARAIBA - 1980
AREA DENSID!-\DE POPULAGCAO  RESIDENTE
UNIDADES 2 DEMOGRAFICA '
Km TOTAL URBANA
(HAB / Km?) TOTAL _
GERAL VALOR TAXA DE URBANIZAGAQ TAXA ANUAL GEOMETRICA DE % SOBRE '
0 % SOBRE O TOTAL CRESCIMENTO (1970-80) % 0 ESTADO
MUNICIPLOS
RIO TINTO 601 40,88 24,570 15.128 61,57 -0,35 1,04
SANTA LUZIA 447 26,30 11.758 7.711 65,58 3,84 0,53
SANTA RITA 705 96,81 68,252 54.049 79,19 5,82 3,73
SAPE 441 115,54 50.952 23.342 45,81 3,98 1,61
SOLANEA 368 82,65 30.414 10. 100 33,21 4,30 0,70
SOLEDADE 586 15,58 9.130 4,254 46,59 4,40 0,29 -
SOUSA .353 53,92 72.950 41.716 57,18 3,26 2,88
SUME 864 19,49 16.838 1.626 45,29 3,76 0,53
TAPEROA 680 22,38 15.216 5.634 37,03 4,91 0,39
UIRACNA 446 46,24 20.622 6.742 32,69 1,78 0,46
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TABELA : 2.3 HIERARQUIA DOS CENTROS URBANOS
( classificagdo vertical )

H ’ N2 DE TOTAL DE PONTOS
NIVEL DOS POLOS NOME DAS CIDADES
ORDEM OBTIDOS (%)

POLOS REGIONAIS 1 JOAO PESSOA 34,61

2 CAMPINA GRANDE 20,07

3 PATOS 5,00

POLOS 4 SOUSA 4,88

6 CATOLE DO ROCHA 2,67

. 7 SANTA RITA 2,52

POLOS 8 GUARABIRA 2,49
SUB—-REGIONAIS B ?

9 ARETA 2;13

10 POMBAL 2,10

11 CABEDELO 1,79

12 ITABATANA 1,75

13 MONTEIRO 1,64

14 ITAPORANGA 1,62

15 BAYEUX 1,57

16 RIO TINTO 1,55

. 17 SAPE 1,53

POLOS 18 MAMANGUAPE 1;34

LOCAIS 19 SANTA LUZIA 1,27

20 ALAGOA GRANDE 1,26

21 CUITE 1,08

22 SOLANEA 0,97

23 UIRATNA 0,91

24 ESPERANCA 0,80

25 MARI 0,40

FONTE : GRUPO DE TRABALHO DE REGIONALIZAGAO /SEPLAN - PB / SUDENE /DOL - 1974/ 75
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2.2.2 0 Sistema de Transportes

A posicao geografica e as dimensdes do Estado da Paraiba (1),
as distancias medias entre as areas produtoras e os principais cen-
tros regionais, as caracteristicas das cargas transportadas, bastante
dispersas no territorio, indicam a relevancia do sistema de transporte
rodoviario, principal responsavel pela movimentacdo de bens e servicos.

0 transporte hidroviario nao tem importancia
uma vez que nao sao perenes os rios do estado, verificando-se Cabedelo

como porto maritimo.

0 transporte ferroviario restringe-se a poucas linhas, co-
mo se vera adlante e nao cumpre funcao de escoamento da producao. 0
transporte aereo, por sua vez tema especificamente tratado no capitulo
3, diz respeito aos aeroportos de Jodo Pessoa e Campina Grande, apenas.

0 sistema de transportes terrestres e maritimo pode ser vi
sualizado no Mapa 2.5.

2.2.21 Transporte Rodoviario

A rede rodoviaria paraibana apresenta-se bastante integra-
da a rede regional nordestina e portanto ao sxstema federal. Compreen—
de aproximadamente 5750Km, distribuidos por areas de competéncia confor

me a ‘Tabela 2.4.
Tabela 2.4

REDE RODOVIARTA DO ESTADO DA PARAIBA (em Km)

Discriminagao Sistema Federal Sistema Estadual Total
Arteriais 790 500 1.290
Coletoras 186 2.145 2.331
Locais - 2.122 2.122
Totais 976 4.767 5.743

Fonte: SUDENE/DSB -~ STO/PB: Plano Diretor de Estradas Vicinais — 1978

A rede rodoviaria pavimentada (estadual e federal) atende
a 71Z das populagoes urbanas(dados de 1974), numero bastante superlor a
média nordestina e nacional, sendo que as ligacoes em pavimentagio ou
projetadas praticamente conclu1rao o sistema rodoviario principal do es
tado.

Este sistema pode ser configurado como um eixo central
prlnclpal de sentido leste-oceste (BR-230 transamazonlca) que liga os
d01s eixos principais nordestinos no sentido norte-sul: .

(1) As maiores distancias se ddo no sentido leste-oeste, de Jodo Pessoa
aos limites com o Estado do Ceara, cumpridas pela BR-230 com 480Km. No
sentido norte-sul, as distancias meédias atingem 170Km.

historica,-
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~BR-101 cortaoestado verticalmente proximo 2 orla mariti-
ma, ligando Joao Pessoa a Recife e Natal.

-BR-116,janoestado do Ceara, junto porem aos limites da
Paraiba, atende a ligacdo do oeste paraibano com Fortaleza, Salvador e
o sul do pais, alem da regiao do Cariri.

0 eixo principal citado (federal) une os principais po-
los estaduais {(Cajazeiras, Sousa, Patos, Campina Grande e Joao Pessoa)
recolhendo e distribuindo o trafego das rodovias estaduais.

0 mapa le fluxos de trafego (Mapa 2.6) demonstra clara-
mente a funcao coletora da BR-230, com fluxos agregados crescentes hori
zontalmente no sentido oeste-leste, culminando no trecho Campina Gran-
de/Joao Pessoa e na ligac@o com Recife, principal centro polarizador re

gional.

E interessante notar que as ligacdes pavimentadas no sen
tido norte-sul nao alcancam os limites estaduais, o que evita o escoa-
mento de mercadorias atraves dos estados vizinhos e consolida a fun-~
gao coletora da BR-230.

As caracteristicas de dlspersao da producao agrlcola ba
se economica do estado, indicam a importancia das estradas vicinais. 0
Plano Diretor de Estradas Vicinais, realizado pela SUDENE e Secretaria
dos Tran5portes Comunicacoes e Obras do Estado da Paraiba em 1978, a-
presenta um sistema hierarquizado de acesso a fazendas e aglomerados ru
rais, de ligacoes entre os distritos e as sedes municipais e entre es-
tas e o sistema coletor estadual ou federal. :

2,2.2.2 Transporte Ferroviario

O sistema ferroviario e composto apenas de uma . linha
prlnc1pal que atravessa todo o estado no sentido leste—oeste (Cabedelo,
Joao Pessoa, Sousa), correndo paralelamente a BR-230 e uma linha secun-
daria de sentido norte-sul, ligando Guarabira a Itabaiana, passando por
Joao Pessoa. '

Alem dessas, encontra-se um ramal que parte de Sousa em
direcao ao Rio Grande do Norte.

Se historicamente a ferrovia permitiu a integracao terri
torial e o escoamento da producao para o Porto de Cabedelo, atualmente
verifica-se que a baixa velocidade meédia de operagao (20Km/hora), a dis
persao da producac agricola e a multiplicidade de destinos nao a tornam

competitiva em relacio ao transporte rodoviario.

2.2.2.3 - Transporte Maritimo

0 Porto de Cabedelo, no estuario de Rio Paraiba, € o ter
minal maritimo do estado. Permite um calado de 10 metros e por ele sao
escoados os principais produtos de exportacao, em especial o abacaxi e
o sisal,.

Apesar disso, a maior parcela da produgiao exportadora pa
raibana e escoada atraves do Porto de Recife,
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2.2.3 Aspectos Socio-Economicos

Essencialmente, a economia paraibana nao apresentou modifi

cagoes estruturais significativas desde meados do século passado. O se

tor primario, fundamentado na agricultura da cana e algodao pr1nc1pa1-
mente, e na pecuaria bov1na,permanece sendo o principal segmento econo-
mico do estado. A distribuicao da populacao economicamente ativa (PEA)
entre os tres macro-setores economicos -~ primdrio, secundario e tercia-
rio - justifica aquela afirmativa. A tabela 2.5 mostra a ocupagcao da
PEA por ramo de atividade em 1960, 1970 e 1980, anos censitarios.

Observa-se, contudo, a queda da importancia do setor prlma
rlo como o Dr1nc1pa1 segmento empregador e o paulatino aumento da ocupa
gao do setor terciario (a diferenca entre este segmento e o prlmarlo
foi de apenas 10 pontos percentuais em 1980) e do secundirio, este com

grande impulso na decada de 1970, marco da politica industrial implemen

tada pela SUDENE,

Mesmo apresentando uma redugao tanto da mao-de-obra ocupa-
da quanto do valor gerado, a atividade primaria e ainda a base economi-
ca do estado.

Dependendo das condigoes edafoclimaticas cada regiao pos-
sul uma determinada aptidao para o desenvolvimento de um certo tipo de
cultura.

Na Paraiba observa-se a existencia de trés regides bem de-
finidas quanto aos aspectos de clima e solo: um litoral Umido, onde o
periodo chuvoso é bem definido e propicio ao desenvolvimento de cultu-
ras de ciclos curtos, mormente a cana-de-acUcar,; uma faixa agreste sub-
umida, ainda propicia ao cultivo da cana mas com rendimento aquém do
registrado no litoral e um sertao muito seco, de clima semi-arido, que
ocupa a maior porcao do estado. A titulo de ilustracao, cabe destacar
que quase 907 do territorio da Parafba situa-se no poligono das secas,
onde a escassez das chuvas e sua ma distribuicio temporal e espacial ca
racterlzam a regiao. Ali, o clima e a aridez do solo trazem proble-
mas a sua utilizacao e as culturas que melhor se adaptam a estas condi-
coes sao as do tipo xerofilas, como o algodao arboreo. A atividade
criatoria, por se desenvolver em conjunto com o cultivo do algodao, co-
mo visto, tambem é importante na parte ocidental do estado.

No Mapa 2.7 estas informacoes podem ser melhor “visualiza-
das a nivel de microrregiao.

Dos produtos agricolas cultivados, a Paraiba se sobressail
como o principal estado brasileiro na produgao de abacaxi e o segundo,
depois.da Bahia, na producac de sisal. Também se classifica em segundo
lugar na producao de fava. Na Regiao Nordeste é o segundo maior produ-
tor de algodao arboreo (unicamente cultivado nesta regido) e herbaceo
(disseminado em todo o territério nacional),

De modo geral, a producac agricola interna & insuficiente

20

para satisfazer a demanda do estado, com excessao do algodao do tipo ar
boreo, exportado para a regiao sudeste pr1nc1pa1mente de alguns subpro
dutos industriais, como o couro e peles destinados a regiao sul, e do a
bacaxl e 51sa1 que também se dirigem em grande parte, seja na = forma

“in natura" como na processada (sucos e cordas - "bater twine"- respecti
vamente) para o mercado internacional. -

A pecuaria bovina € a principal atividade desenvolvida pe—-
lo estado em termos de geragao de valor bruto da producao do setor agro
pecuario, com uma participacao de quase 50% em 1980. Em seguida, vem a
cana-de-acucar com 13,07, o leite com 5%, o algoddo arboreo e mandioca
com 4,2%, o feijao com 37 e o sisal com 2 9%. 0 abacaxi, que destaca a
Paralba como principal produtor, agrega pouco valor a economia paraiba-
na (sua representatividade € de apenas 1,2%).

Os mapas 2. 8 2.9 e 2,10 apresentam os principais munici-
pios produtores destes generos agricolas mais siginificativos para o es
tado em termos de valor agregado.

A cidade de Sousa € a que mais se destaca no estado em ter
mos de produgéo (quantidade e valor) de leite, algoddo arbéreo e da at1
vidade crlatorla (pecuaria bovina) (dados de 1980) Nestas atividades
sobressalam em segulda no oeste do estado, os municipios de Pombal, An
tenor Navarro e Pianco, nesta ordem. Pilar, no lado oposto do territd-—
rio.paraibano, agrega valor nas atividades criatérias (pecuaria bovi-
na), na producac de leite, mandioca e feijéo. No cultivo da cana-de-a-
cucar revestem-se de 1mportanc1a os municipios de Sapé, Santa Rita e
Cruz do Espirito Santo,. em primeira linha, e com menor representat1v1da
de as cidades de Lucena Pedras de Fogo e Serraria, todas na porcao o-
riental do estado.

Em termos de estrutura industrial, a Paraiba nao apresen-
tou modificacoes entre 1959 e 1975. O segmento tradicional, baseado
nas 1ndustrlas de produtos alimentares e textil, setores estritamente
ligados a economia agricola do estado, continua a ter participacao, em
termos de valor da transformacao industrial, numero de estabelecimento
e emprego., Ademais é acentuado o predominic da micro, pequena e media
empresa.

Sac as 1ndustr1as trad1c1onals, via de regra, e as_ peque-
nas empresas as responsaveis pelo maior indice de absorcio de miao-de—o-
bra por capital aplicado (ver tabela 2.6). Isto vem demonstrar a 1mpor
tanc1a das pequenas empresas como fator gerador de emprego. 0bv1amente
se e o setor dinamico o mais desenvolvido, ou o que apresenta maior in-
dice de crescimento, o efeito multiplicador é muito mais poderoso, Con
tudo, o processo de desenvolvimento ndo segue esta trajetoria na Parai—
ba.

Senao, vejamos entre 1969 e 1979, foi o setor tradicio-
nal o que apresentou o maior aumento de participagao nas inversces in-
dustriais. No proprio ramo, o setor de bebidas foi o responsavel por a
quele ganho de representat1v1dade. A instalacao de uma usina de alcool
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de grande porte no Municipio de Caapora foi apontada como causa. Tam-
bem cresceu de participagao o setor alimentar. Dentro da nova estrutu-
ra no segmento tradicional o setor de bebidas e a industria mais repre-
sentativa, com uma participacao de 17,47% na estrutura dos investimentos
industriais, seguido da industria textil, com 12,7% e da indastria ali-
mentar, com 9,7%. (ver Tabela 2.7)

No segmento dinamico da industria, apesar dos setores de
quimica e matalurgica terem apresentado um crescimento significativo em
termos de investimentos, o violento decrescimo da participacao do gene-
ro minerais naoc metalicos ocasionou um decréscimo de 5,3 pontos percen-—
tuais na representatividade relativa das industrias dinamicas na estru-
tura dos investimentos.

0 aumento da taxa de urbanizacao da Paraiba neste periodo
e o elevado desempenho da atividade rodoviaria requereu, por outro la-
do, um esforco maior das inversoes na industria da construcao civil,

Fica claro entao que os investimentos da indastria de
transformagcoes na Paraiba segue um ritmo oposto ao que acontece num pro
cesso de industrializacao. Enquanto este e feito tomando-se por base o
crescimento das industrias dinamicas, onde o efeito multiplicador da
renda e do emprego €& maior, o da Paraiba se da pelo segmento tradicio-
nal. Ainda que as potencialidades do estado indiquem ser este o cami-
nho a ser tomado, deve-se levar em conta que o poder indutivo da indus-
tria sobre o desenvolvimento da economia estadual fica mais limitado.

Contudo, ate 1969, as industrias dinamicas, mormente a in-
dustria de transformacoes de minerais nao metalicos, dividia com o seg-
mento tradicional os recursos para inversoes.

Este destaque da industria de minerais nao metdlicos deve-
-se ao elevado potencial do estado nesta area. Desde o seculo XIX, a
Paraiba vem desenvolvendo a atividade de mineracio com a descoberta de
ouro nos municipios de Aguiar e Princesa Isabel, no oceste do estado.
Entretanto, somente na decada de 70 é que a mineracao passou a ser de-
senvolvida de forma mais racional, mas ainda bastante rudimentar e acu-
sando um baixo indice de produtividade.

A Paraiba e o principal produtor de argila betonitica do
Brasil, produto usado em fundicoes, perfuragoes de pocos, descorante de
oleos e outros usos. Sua producao e concentrada em Camplna Grande,
principal produtor. E insuficiente contudo, para atender a cdemanda,
sendo necessaria sua importacio.

Na exploracac de caulim (base da fabricacdo de ceramica),
e o segundo estado produtor do nordeste, depois de Pernambuco. Este
mineral é produzido essencialmente nos municipios de Junco do Seridc e
Juazeirinho. O calcario, principal produto mineral do estado em valor
da produgao (participacao de quase 50Z em 1978) se distribui por 152 mu
nicipios sendo que sua producao se concentra na faixa litoranea do esta

do, responsavel por 387 das reservas nordestinas. A brita, mineral nao
metalico, e a sheelita, mineral metalico, se destacam tambem em termos
de valor da producao mlneral, com representatividade de mais de 87 cada
uma. A sheelita e primordialmente produzida em Santa Luzia.

Geograficamente mais de 957 dos investimentos industriais
se concentram nas microrregioces Litoral Paraibano e Agreste da Borbore-
ma (80,97 e 14,5% respectivamente).
soa concentra 772 daquele percentual e Campina Grande, no Agreste da
Borborema, detem 99%. (ver tabela 2.8). Na tabela 2.8, observa-se tam
bem, pela part1c1pagao do investimento e numerc de empresas, que 0s es—
tabelec1mentos de maior porte, ou seja, que apresentam maior part1c1pa-
gao dos investimentos e menor numero de empresas, situam-se na microrre
giao Litoral Paraibano.

Outra microrregiao com alguma expressao em termos de valor
dos investimentos industriais é a Depressao do Alto Piranhas onde as ci
dades de Patos, principalmente, e Sousa concentram praticamente a tota-—
lidade das industrias,

A tabela 2.9 apresenta a distribuicao dos tres principais
ramos industriais da Paraiba - textil, produtos alimentares e minerais

nao metalicos, que juntos foram responsaveis por mais de 65% do valor
da transformacao industrial em 1975 — por localidades.
Nota-se a elevada concentracao do setor de  transformacao

de minerais nao metalicos: apenas 4 cidades, sendo duas situadas na mi-

crorregido Litoral Paraibano.

0 setor industrial textil & mais dlstrlbuldo mas mesmo as
sim Joao Pessoa e Bayeux (con31dera.parte da Grande Joao Pessoa) con—
centram quase 507 do valor da transformacac industrial.

Na producao industrial de alimentos a microrregido Litoral
Paraibano concentra 33,4% do valor da transformacao industrial e as ci-
dades de Campina Grande, Esperanca, pertencentes a outra microrregido
(Agreste da Borborema), respondem por 12,17%.

gerais, sem discriminar os setores, os princi-
indus-

Em termos
pais municipios industriais da Paraiba, de acordo com o censo
trial de 1975 estao apresentados na Tabela 2.10.

Com relagao aos aspectos sociais, alguns indicadores mere-
cem ser tratados ainda que rapidamente.

Na area habitacional, por exemplo, a maior parte dos domi-
cilios paraibanos, cerca de 427, ¢ servida por outra forma de abasteci—
mento d'dagua além de rede geral, poco ou nascente. Com respeito a exis
tencia de iluminacao elétrica, radio, geladeira, televisao, telefone e
automoveis, os percentuais, em 1980, eram respectivamente: 42 87 68%,
20%, 25Z, 57 e 9,67%.

Na primeira microrregiao, Joao Pes
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Dos 502 estabelecimentos ligados a area de saude, 102 sio
hospitais, sendo que Joao Pessca e Campina Grande concentram 347 deste
numero. As cidades de Patos, Santa Rita e Cajazeiras sao as melhores
servidas depois de Joao Pessoca e Campina Grande.

No setor educacional a percentagem de analfabetos (numero
de pessoas com até 1 ano de instrucdo ou sem instrucao/populacao total)
sobe para mais de 557 da populacao, enquanto para o Brasil esta relacao
e de 357. No estado existem 3.869 salas de aulas sendo 12.854 referen-
tes ao ensino do 19 grau e 1015 do 29 grau. Existem também, 170 cursos
de nivel superior.

A tabela 2.11 apresenta a distribuicao do ntmero de salas
de aula por nivel educacional e por principais municipios.

TABELA 2,5.

DISTRIBUIGAO DA PEA'*) POR SETOR EcONOMICO

22

SETORES 1960 %o 1970 Yo 1980 %
Primirio 431.706 72,5 437.937 64,8  421.545 48,1
Secundario 40.105 6,7 58.576 8,7 120,785 13,8
Terciario 123.543 20,7 178.896 26,5 333.949 38,1

TOTAL 595.354 100,00 675.409 100,00 876.279 100,00

FONTE: FIiBGE - CENSO DEMOGRAFICO DA PARAIBA
1960, 1970 e 1980 ( TABULAGOES  AVANGADAS ) -

(%):  POPULAGAO ECONOMICAMENTE ATIVA

(1) inclui agricultura, pecuaria, silvicultura e extracgao

vegetal

(2) inclui extracgio mineral, indistrias de transformagdo e
inddstria da construcao civil

(3) inclui comércio, transportes e comunicacaoc, prestacao
de servigos, atividades sociais, administracao publi-

ca e outras atividades
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TABELA : 2.6 ‘ TABELA : 2.7

RELACAO DE EMPREGADOS/Cr$ 100.000 DE CAPITAL APLICAE? ESTRUTURA DOS INVESTIMENTOS INDUSTRIAIS (%)
A . iy
GENERO DE INDUSTRIA  EMPXESTS COM oM PARTICIPAGRD ATIVIDADE INDUSTRIAL Noas MooS  vaRIAFRO (%)
-
> —
Extracac de Minerais 28,57 9,18 10,41 Industrias Extrativas 12,6 3,0 -9,6
TRADICLONAIS: Industrias de Transformacio 80,8 82,0 1,2
Madeira 8,31 6,99 7,50 TRADICTONATS 40,3 46,8 6,5
Mobiliario 14,40 4,52 5,79 Madeira 1,3 0,5 0,8
Couro e Peles 25,78 2,86 3,09 Mobiliario 1,4 0,6 -0,8
Textil 32,21 2,86 2,92 Courcs e Peles 1,0 0,9 -0,1
Vest,Calg. e Artefatos 15,03 5,72 6,01 ' Téxtil 13,6 12,7 -0,9
Prod. Alimentares 13,97 4,48 5,04 Vestuario 1,8 3,9 2,1
Bebidas 2,56 0,95 0,98 Produtos Alimentares 17,3 9,7 -7,6
Editorial e Grafica 4,60 6,33 6,27 Bebidas 0,6 17,4 16,8
Diversos 14,49 5,34 1,40 Fumo 0,1 0,1 -
DINAMICAS Editorial e Grafica 0,4 1,0 0,6
Minerais Nao Metalicos 60,94 0,89 1,05 Diversos 2,8 0,0 -2,8
Metalurgica 14,48 2,13 2,22 DINAMICAS 40,5 35,2 -5,3
Mecanica 1,40 0,58 0,50 . ' Minerais Nao Metalicos 19,2 1,4 -17,8
Mat.Eletrico e Comunic. - 5,87 5,87 Papel e Papelao 5,9 3,3 -2,6
Mat. de Transp. 13,45 1,12 1,42 Qufmica,Farmac. e Borracha 2,7 11,2 8,5
Papel e Papelao 14,81 0,94 5,99 Metalurgica 6,2 12,1 5,9
Borracha 19,15 4,40 4,55 Mecanica 4,3 3,0 -1,3
Quimica 1,45 0,32 0,33 Mat.Elétrico e Comunic, 1,5 0,2 -1,3
Perf,Saboes e Velas 7,29 1,96 2,17 Mat. de Transporte 0,7 4,0 3,3
TOTAL 12,24 1,97 2,15 Indistria de Construgao Civil 6,6 15,0 8,4
FONTE : FIBGE - CENSO INDUSTRIAL DA PARAIBA - 1975 FONTE : FIEP - CADASTROS INDUSTRIAIS DO ESTADO DA PARAI‘BA 1969 E 1979
(%) : PESSOAL OCUPADO Reproduzido de "Industria Paraibana-Diagndstico e Sugestoes de

Politica" - CEAG/PB
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TABELA : 2.8 TABELA :
- MUNICIPIOS RESPONSAVEIS PQR MAIS DE 60 % DO VALOR
ESTRUTURA DOS INVESTIMENTOS POR MICRORREGIOES - 1979 DA PRODUGAO ESTADUAL
[
MICRORREGIOES Ne DE INVESTIMENTO  PARTICIPAGAO (%) MINERAIS NAO METALICOS TEXTIL INDUSTRIA  ALIMENTAR
) ' -_ -

HOMOGENEAS EMPRESAS EM Cr4 1000 |NvESTIMENTO N2 EMPRESA LOCALIDADES % ' LOCALIDADES %  LOCALIDADES %
89 - Catolé do Rocha 133 20.344 0,33 7,54 Joac Pessoa 55,0 Bayeux 29,4  Joao Pessoa 11,5
90 - Seridd Paraibano 16 1.330 0,02 0,91 Santa Rita 4,8 Joao Pessoa 20,1 Campina Grande 11,1
91 - Curimatad 27 610 0,01 1,53 Campina Grande 1,4 Campina Grande 13,0 Santa Rita 9,7
92 - P, da Borborema 97 18.711 0,31 5,50 Guarabira 1,3 Sousa 6,5 Cabedelo 7,2
93 - Litoral Paraibano 383 4.932.457 80,91 21,71 Areia 3,6 Sape 6,5
94 - S. das Cajazeiras 92 21.742 0,36 5,21 Patos 2,9 Mamanguape 5,0
95 — D.do- Alto Piranhas 278 105.986 1,74 15,76 Alagoa Grande 4,0
96 -~ Cariris Velhos 64 3.527 0,06 3,63 Guarabira 3,0
97 - A. da Borborema 496 885.796 14,53 28,12 Esperanca 2,0
98 - Brejo Paraibano 108 43.977 0,72 6,12

99 - Agro Pastoril do 38.421 0,63 2,55

Baixo Paraiba
100- Serra do Teixeira 25 23.443 0,38 1,42 -
FONTE : FiBGE - CENSO INDUSTRIAL DA PARAIBA - 1975
TOTAL 1.764 6.096.346 100,00 100,00

FONTE: Cadastro Industrial do Estado da Paraiba - 1979
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TABELA : 2,10

PRINCIPAIS MUNICIPIOS INDUSTRIAIS E SUAS RESPECTIVAS PARTICIPACE)ES (%) - 1975

POR VALOR DA POR NUMERO DE POR PESSOAL
TRANSFORMAGCAO INDUSTRIAL ESTABELECIMENTOS OCUPADO
Joao Pessoa (29,7%) Campina Grande (10,12) Campina Grande (30,4%)
Campina Grande (24,4%) Joao Pessoa ( 8,1%) Joao Pessoa (29,37%)
Bayeux (11,6%) Cajazeiras ( 4,97) Rio Tinto ( 7,1%)
Rio Tinto ( 4,1%) Patos ( 4,77) Bayeux ( 6,97)
Sousa ( 3,0%) Sousa ( 3,27) Santa Rita ( 5,77
Santa Rita { 2,9%) Sao Bento ( 2,9%) Areia ( 5,3%)
Patos ( 1,9%) Areia ( 2,8%) Patos ( 3,12)
Pombal ( 1,5%) Alagoa Nova ( 2,6%) Sousa ( 2,2%)
Sape ( 1,3%) Guarabira ( 2,5%) Esperanca ( 1,8%)
Areia ( 1,2%) Esperanca ( 2,3%2) Guarabira ( 1,87)
Guarabira ( 1,1%) Cuité ( 1,9%) Sapé ( 1,7%)
Sape ( 1,97) Princesa Isabel ( 1,6%)
Uirauna ( 1,8%) Conde ( 1,5%)
Sao Sebastiao da Sao Bento ( 1,47)
Lagoa da Roga (1,80)
Sao Sebastiao
do Umbuzeiro (¢ 1,62)
Monteiro ( 1,67%)
Santa Rita ( 1,5%)
Pombal ( 1,3%)
SUBTOTAL (82,7%) SUBTOTAL (54,37%) SUBTOTAL (75,8%)

FONTE : FI3GE - CENSO INDUSTRIAL DA PARAIBA - 1975
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FJABELA : 2.11

NUMERO DE SALAS DE AULAS POR NIVEL DE ENSINO E PRINCIPAIS LOCALIDADES - 1980

ENSINO DO 12 GRAU ENSINO DO 22 GRAU | . SUPERIOR * ' |

"LOCALIDADE TOTAL ZONA ZONA " LOCALIDADE TOYAL  ZONA ZONA LOCALIDADE NUMERO
URBANA RURAL URBANA RURAL _

—
JOAO PESSOA 1.089 1.069 20 JOA0 PESSOA 257 257 - JOAO PESSOA 85
CAMPINA GRANDE 814 750 64 CAMPINA GRANDE 129 129 - CAMPINA GRANDE 66
SOUSA 400 118 282 PATOS 35 35 - CAJAZEIRAS 6
PATOS 251 199 52 CATOLE DO ROCHA 35 32 3 ARETA 5
CAJAZEIRAS 243 153 90 GUARABIRA 30 30 - BANANEIRAS 3
SANTA RITA 213 166 47 CAJAZETIRAS 28 28 - - PATOS 2
PIANCO 200 48 152 SANTA RITA 24 24 - GUARABIRA 2
MONTEIRO 194 56 138 SOUSA 23 23 - SOUSA 1
GUARABIRA 191 128 63 BANANEIRAS 23 15 8 SUBTOTAL 170
BANANEIRAS 184 26 158 SUBTOTAL 584 573 11 TOTAL 170
MAMANGUAPE 170 48 122 TOTAL 1.015 1.000 15
UTRAUNA 147 34 113
CATOLE DO ROCHA 140 77 63
ANTENOR NAVARRO 140 22 118
SA0 JOSE DA LAGOA TAPADA 137 38 99
BREJO DO CRUZ 133 36 97
POMBAL 131 72 59
SA0 JOSE DE PIRANHAS 131 39 92
BAYEUX 124 124 -
AROEIRAS 124 23 101
ALAGOA NOVA 123 31 92
ALAGOA GRANDE 122 58 64
QUEIMADAS 120 22 98
PICUI 111 39 72
SA0 JOSE DOS CORDEIROS 101 13 88
SUBTOTAL 5.733 3.389 2.344
TOTAL 12,854 5.761 7.093

3¢ CURSOS OFERECIDOS
FONTE : FIPLAN - PB / SEPLAN - PB / CEl - PB - ANUARIO ESTATISTICO - ESTADO DA PARAIBA 198)
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2.3 PROJETOS REGIONAIS

Os prOJetos existentes para a Paraiba tanto no que diz res
peito ao setor agrlcola come ao setor 1ndustr1a1 ainda estao em fase 1
nicial, sendo que, carentes de recursos,.nao conseguiram alcancar 0s
pPrimeiros resultados esperados.

De modo geral, nenhum deles se propoe a modificar a atual
organlzagao do espaco paraibano: as cidades ou regices objeto destes
plancs sao, via de regra, as que possuem algum poder polarizador.

Neste sentido, pode-se esperar algum desenvolvimento des-
tas areas polarlzadoras mas nao o surgimento de novos polos de desenvol
vimento, a nao ser alguns nucleos no ambito rural.

Visando melhorar as condicoes de desenvolvimento do se-~
tor primario, existem, atualmente, na Paraiba, alguns projetos federais
enm andamento. Dois deles - o Polonordeste e o Projeto Sertanejo - se-
rao abordados de forma sintética nesta sessio.

Exp11c1tamente, ao Polonordeste compete: elevar a producao
e produtividade dos generos agrlcolas produzidos pelo estado: elevar a
renda dos pequenos produtores rurais visando, 1nc1u51ve, reduzir o ele-
vado exodo rural; fortalecer a 1nfra—estrutura ba31ca, prlntlpalmente
melhorar as condicoes de escoamento da producao atraves da pavimentacao
da rede de estradas vicinais; desenvolver atividades nio agricolas liga
das ao setor rural, tais como pequenos artesanatos e manufaturas de con
servas de a11mentos ,por exemplo.

0 Polonordeste e subdividido em 5 projetos denominados Pro
jetos de Desenvolvimento Rural Integrado (PDRI's) cujos recursos advem
b351camente do Proterra sendo que dois PDRI's - o do Brejo e do Sudoes~
te — sao tambem financiados por organismos internacionais. O Banco
Mundial participa com 36% dos recursos do PDRI do Brejo Paraibano e o
BID arca com quase metade do volume destlnado para o PDRI do Sudoeste. .
0 Mapa 2.11 mostra as areas e os municipios paraibanos atingidos por es
tes 5 projetos.

Do total de recursos destinados aos PDRI' s, 0 que absorve a
maior parte ¢ o Sudoeste Paraibano. Em seguida vem o BreJo Paraibano, o
Vale do Piranhas, o Seridd Paraibano e por ultimo o Vale do Rio Peixe.

Mais de 407 das aplicacbes dirigem-se ao crédito rural. Sa
be-se que um dos principais fatores que preJudlca o desenvolvimento da a
grlcultura nordestina em geral e com sérios agravantes no aspecto s0-
cial e o volume e a distribuigio do crédite agricola, dai a importancia
concedida a este item nos projetos. Por outro lado, cerca de 207 dos re
cursos destinam-se a apoiar a producio ou seja, aqueles itens que efeti—
vamente contribuem para a melhoria da produthldade agricola. Dentre e-
les os mais visados seriam: a assistencia técnica ao produtor, armazena
mento e comerc1allzagac de seu produto final, abastecimento de insumos,
pesquisa agricola (mormente na area de varledades — sementes — de me-
lhor qualidade), cooperativismo, producido de sementes e mudas (campos de
cooperacaa) e regularlzagao fundidria.
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Este ultimo item visaria, sobretudo, legalizar a condicio
dos produtores rurais, principalmente a dos parceiros e ocupantes, cate-
gorlas de trabalhadores que se responsabilizam, em boa medida, pela pro-
ducao agricola nos estados nordestinos em geral.

Aprox1madamente 20% dos recursos se destinam a apoiar a in-
fra-estrutura economica na construcao e pavimentacao de estradas vici-
nais. Os 20%. restantes estao divididos, quase que igualitariamente para
obras soclals, educagao saude e saneamento.e para o desenvolvimento de
pequenos negoc1os nao agricolas {artesanato, admlnlstragao dos projetos
e reservas), itens componentes do que se denominou de agoes complementa-
res.

Ate o presente momento, nio foi elaborado nenhum estudo de
avaliacao destes projetos apesar da CEPA/PB (Comissio Estadual de Plane-
jamento Agricola.da Paraiba) estar sistematicamente acompanhando o anda-
mento dos mesmos. Porém, comparando alguns dados sobre o total de recur
sos efetivamente aplicados e os previstos, pode-se obter uma primeira a-
valiacao do ritmo de desenvolvimento dos programas. De maneira geral, a
relagao investimentos reallzados/prev1stos nao supera 507, _por forga so-
bretudo do.baixoc indice alcancado pelo credito rural. Na area do FDRI
do Brejo Paraibano e do Sudoeste, por exemplo, somente 197 dos recursos
destinados a financiar a produgao (credito rural) foram efetivamente a-—
pllcados entre abril de 1976 e junho de 1981. Isto deve-se, sobretudo,
a politica conjuntural de controle monetario implementado pelo governo,
mormente em 1976/77 e a partir de 1979, que restringiu o volume de crédi
to previsto.

A ex1stenc1a de um sistema viciado de comerc1allzagao, onde
a 1ntermed1agao é bastante disseminada, e a pouca pratica de cooperati-
vismo suscitaram a necessidade de investimentos no desenvolvimento dos
programas de armazenamento e comerc1allzagao. No entanto, os 1nvest1men
tos efetivamente realizados nesta area apresentam uma alta relacao com
os previstos apenas no caso dos recursos destinados aoc PDRI do Sudoeste.
Por outro lado, na formacao de cooperativas esta razao e bastante irriso

ria para os tres projetos considerados.

Dentre os programas envolvidos, a construacac e melhoria
de estradas vicinais e as areas de 38513tenc1a técnica e pesquisa agri-
cola sao os que apresentam uma relagdo razoavel entre o valor dos recuxr
sos aplicados sobre o valor dos recursos previstos (em geral superam

657%) .

A infra-estrutura social, educacao e saude basicamente,
também tem sido desenvolvida a contento, se comparado com o Indice al-
cangado pelos outros programas.

Fm suma, ainda que alguns programas apresentem um grau de
desempenho satlsfatorlo a maioria deles esta se desenvolvendo bem a-
quem do esperado. Este desequlllbrlo pode trazer algumas distorcoes, o
que em ultima instancia, viria a prejudicar o pleno objetivo dos proje-
tos.

0 Pro;eto Sertanejo ou Programa Especial de Apoio ao Desen
volvimento da Regido Semi-Arida do Nordeste complementa o Polonordes—
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te, supra mencionado, e os Programas de Irrigacio, Agrolndustrla e Tro-
pico Semi-Arido. O ObJEthO pr1nc1pal deste programa e a organlzagao e
a consolidacac da pequena e média proprledade agricola com énfase numa
polltlca de suprimento hldrlco a nivel da unidade de preducao. Ou se-

ja, o PrOJeto Sertanejo e um programa de alcande micro, enquanto @ Polo

nordeste visa desenvolvimento macro.

A acado de um clima adverso contribui sobremaneira para ele
var os riscos da agrlcultura e prejudicar o desenvolvimento economico
dos empreendlmentos agricolas. Como a seca atinge mais intensamente os

grupos sociais que apresentam maiores fragilidades econdmicas — peque-
nos e medios produtores sem terra - » O programa se destinariad minorar
os efeitos da seca sobre a pequena e media proprledade. Mas, 0 projeto

nao atua somente nesta area pretendendo ir mais alem: atuar em alguma
medida, sobre as razoes da existéncia daquela fragilidade economica, ou
seja, a comp031gao da estrutura fundiaria (e as formas de exploragao da
terra) a carencia de recursos financeiros para custear a comerclaliza-
cao do produto e a existéncia de tecnlcas rudimentares de produgéo. Por
isso o outro cbjetivo do projeto e tambem o de promover a reorganlzagao
da estrutura de produgao de forma a que os pequenos estabelec1mentos am
pliem suas terras ate o limite de sua viabilizacio econdmica.

Em linhas gerais a estrategia do programa consiste na cons

trucao de acudes, dando continuidade ao programa federal, do DNOCS; na

1nten31f1cagao da produgao 1rr1gada de modo a assegurar, numa pequena
area de cada estabelecimento, um nivel de producao e renda durante a es
tacao seca; na implantacao de obras hidraulicas que reduzam as perdas
por escoamento ou 1nf11tragao no fomento da agricultura com especies
xerofilas e produtos mais resistentes a seca (sisal, algodao : arboreo,
sorgo, girassol, oiticica etc); na intensificacdo da atividade criato-
ria, atraves da formacao de campos de pastagens resistentes aS‘ secas,

por exemplo; no aproveitamento das aguas nluviais; no acesso a terra. a
través da formacao de um mercado de terras (credito fundiario) ou desa—
propriacao e outras agoes na area de a551tenc1a técnica e financeira e
de comercializacao e cooperativismo ja desenvolvidos pelo Polonordeste.

Com esta estratégia o programa pretende:

transformar as cidades de pequeno e médio porte em polos
de desenvolvimento rural com repercussaoc nas atividades
urbanas -— surglmento de pequenas agroindustrias e expan
sao de servicos;:

. melhorar a utilizacao do crédito rural;

. ampllar a oferta de emprego de modo a impedir a emigra-
cao do homem do campo;

conceder maior seguranca e melhores condicoes de traba-
lho aos pr1nc1pals beneficiarios do programa (assalaria-
dos, parceiros, ocupantes e pequenos proprietarios);

. elevar o numero de proprietdrios rurais;

. aumentar a oferta de alimentos basicos com VlStaS, 1nc1u
sive, a formacao de estoques reguladores que minimizem
flutuacoes dos precos recebidos pelos produtos comercia-
lizados e principalmente;
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. proporcionar a elevacao da renda do pequeno e medio agri
cultor.

0 programa vem se desenvolvendo com base nos prOJetos de
irrigacao do DNOCS ou nas areas de atuacaoc dos PDRI's. Com isso preten
de-se concentrar em nucleos a estrutura da prestacao de servigos. Na
Paraiba existem 4 nicleos de responsabilidade do DNOCS - SOUSA, POMBAL,
PIANCO e SUME - e 11 nicleos administrados pelo Governo Estadual (Se—
cretaria de Agricultura e Abastecimento) (ver Mapa 2.12). Nio se preve
mais nenhum nucleo a ser formado no estado. Cada um deles, com base
nas suas atrlbulgoes influencia o desenvolvimento de uma area c1rcunv1
zinha num raio de 30Km.

Devido a escassez de recursos, somente 507 das proprieda-
des/ano prEVlStaS — cerca de 150 no nordeste — foram ‘efetivamente
transformadas até agora. Como no Polonordeste, nao foi elaborado ainda
um estudo oficial de avaliacido dos primeiros resultados do Projeto Ser-
taneJo. E sabido, entretanto, que obras de grande impacto, como a cons
trucao de acudes, apresenta elevado potencial de desenvolvimento das a-
reas atingidas — no Ceara, por exemplo, isto e flagrante.-"

Alem destes programas existe um, de natureza estadual, que
atua diretamente na politica de irrigacao da Paraiba (Programa Estadual
de Irrigacao da Paraiba). Tanto o Polonordeste, quanto o Projeto Serta
nejo e o Programa de Recursos Hidricos deverao apoiar este programa.
atendendo as demandas de infra-estrutura, formacao
de recursos tecnicos, envolvimento institucional e humano.

0 objetivo deste programa &, antes de tudo, proporcionar
beneficios soc1als atraves da 1nterferenc1a no processo produtive. Sua
meta prioritaria e 1rr1gar as pequenas e medias propriedades, tendo si-
do elaborado visando apoiar tanto o Polonordeste quanto o Projeto Serta
nejo na area especifica da irrigacao, pois estes nao acolocam como prin—
cipal objetivo. No Polonordeste por exemplo, apenas no PDRI do Vale do
Piranhas encontra-se um subprojeto desta natureza. No Projeto Sertane-
jo, a irrigacao se da de forma indireta, ou seja, na construcio da in-
fra-estrutura.

As areas escolhidas que melhores condicoes apresentam para
o desenvolvimento do programa foram delimitadas dentro das mlcrorregx—
oes do Alto Piranhas, Sertio das Cajazeiras, Catolé do Rocha e Cariris
Velhos (ver Mapa 2. 13) As metas globais do programa podem ser visua-
lizadas na tabela 2.12. As culturas abrangidas sao basicamente as de
subsistencia e a fruticultura.

Dando prosseguimento a estes programas, o estado espera de
senvolver, prioritariamente, as regices menos aquinhoadas de seu terri—
torio, atuando na sua pr1nc1pa1 fonte geradora de renda — o setor agrl
cola, guardando coerencia com as vocacoes locais. 0 processo de desen-—
volvimento se completa mediante o planejamento integrado e harmonico do
sistema produtive secundario e de servicos.

Por apresentar um desempenho apenas modesto, o setor indus
trial mereceu um plano espec1al de acao-PDA 80/83.

De acordo com o plano seria tracada uma estrategia de orde
namento do crescimento 1ndustr1a1 com base mno aproveltamento dos recur-
sos produtivos locais, no apoio as micro, pequenas e medias empresas e
seria concedido algum incentivo as industrias dinamicas, devido a seu e
levado efeito multiplicador da renda.
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Assim, as industrias tradicionais, predominantes no esta- . investimentos nos setores de insumos basicos para a agri
do, e alguns generos pertencentes ao segmento dinamico — industria  de cultura (fertilizantes e adubos).
transformacao de minerais nao metalicos e indistrias eletro-eletrdnicas
- seriam as mais estimuladas. Para tal, o plano preve desenvolver os O estado pretende com a execucao destes programas, dinami-
nucleos urbanos mais proeminentes. Dois distritos industriais - Jodo zar a industria paraibana e permitir que ela se desenvolva em concordan
Pessoa e Campina Grande -~ criados no inicio dos anos 60 ja encontram- clia com as suas potencialidades naturais.
-se parcialmente implantados. O governo pretende ainda criar quatro

distritos: Patos, Sousa, Cajazeiras e Guarabira.

Junto com as obras de infra-estrutura previstas para o de-
senvolvimento/implantacdo de distritos industriais, o outro instrumento
que vem sendo mobilizado pelo estado € o Programa de Edificios Indus
trials, particularmente voltado para o apoio as micro, pequenas e mé— TABELA : 2.12
dias empresas.

PROGRAMA ESTADUAL DE IRRIGAGAO METAS GLOBAIS

Como ja salientado, a estrutura industrial da Paraiba ba-

seia-se fundamentalmente na presenca acentuada da micro, pequena e me-

dia empresa (MPME). De acordo com os censos industriais de 1959, 1970, - | TOTAL : ﬁfM'E_I'AS GLOBAIS DO PROGRAHA}

1975, mais de 997 das inddstrias estao catalogadas nesta categoria com REGIOES PROPRIEDADES AREA AREA A SER POCOS A AQUDES A

forte predominio (cel;"ca de 807) da microempresa.~ Uma caracteristica im IRRIGI(VEL(hG) IRRIGADA (ha) PERFURAR CONSTRUIR

portante das MPME's e o seu forte poder de geracao de emprego. Entre

1959 e 1975, o nimero de pessoal ocupade evoluiu de 12.101 empregados 649 405

(cerca de 70Z do total ocupado) para 27.648 (91% do total). Alias, co- Sousa 2.054 25.360 5.282 1.

mo detectado na sessao referente a analise do setor industrial paraiba— Piancs 1.112 18.835 2.156 964 143

no, (item 2.2.3) enquanto a microempresa (menos de 5 empregados) gerava 344 282

12 empregados por Cr$ 100.000 de capital empregado, as demais criavam Q Patos 626 4.960 1.078 )

portunidades para 2 pessoas somente. Cariris 316 4 .690 431 80 236
Devido ao seu forte poder de geracio de empregn, as MPME's ‘ Catole do Rocha 400 3.760 1.600 : 250 120

sao tambem importantes na criacao de renda pessoal e  coénsequentemente

na melhoria da distribuicdo da renda. De 1959 para 1975, estas empre-

84S eram responsavels por participacao da ordem de 55%, 84,5% e 88% dos TOTAL i 508 57.605 10.547 3.287 1.221

salarios industriais do estado.

Assim, devido aos seus varios aspectos positivos e em vir-
tude de sua grande expressividade nio sS no estado mas em toda a regiao
nordeste . o programa de apoioas MPME's foi institufdo com base na cons—
trucao de 750 edificios industriais em todo nordeste,

Dentre outros objetivos o programa preve:

. a transferencia de médias e pequenas indistrias do cen—
tro-sul, onde ja existem deseconomias externas para algu
mas industrias (a industria textil, por exemplo, enqua—
dra-se neste caso);

. a possibilidade de interiorizacio do desenvolvimento in-
dustrial, criando novas oportunidades de emprego e renda
no campo, reduzindo o efeito negativo das migracgoes, me-—
lhorando a distribuicao da renda e, principalmente, dimi
nuindo os desniveis intra-regionais; -

. investimentos em ramos industriais nos quais os estados
apresentem vantagens comparativas e em setores que redu-
zam a dependencia de importacies de insumos de outras re
gices (siderurgia e metalurgia); -
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3. A AVIACAO NA PARAIBA

Apesar da reduzida superficie territorial - se comparada a
outros estados da federacdo - e de uma malha rodoviaria pavimentada bas
tante satisfatoria, a aviacao no Estado da Paraiba assume papel de re-
lativa importancia quando analisada de forma integrada a Regiao Nordes
te.

Neste capitulo, sera considerado, portanto, além do proprio
Estado da Paraiba, um conjunto de estados limitrofes e proximes, a sa-
ber - Pernambuco, Rio Grande do Norte, Ceara, Piaui, Alagoas e Sergi-
pe - formando deste modo um campo de estudos mais abrangente e conclusi
vO.

0 Estado do Maranhao foi excluido desta analise por  inte-
grar-se, em termos de transporte aereoa Regiao Nordeste; o Estado da
Bahia, por seu turno, so foi abordado na medida em _que indicasse alguma

influencia, sobre o comportamento do transporte aereo na Paraiba. Isto
se deve ao fato da aviacao na Bahia, principalmente no que concerne ao
sistema regional, apresentar comportamento bastante diferente da area
acima indicada como objeto de estudo.

Além de um quadro das linhas aéreas e infra-estrutura exis-
tentes, este capitulo inclui uma analise do "modos operandi" atual, den
tro do universo considerado, destacando suas condigdes atuais, deficién
cias e necessidades, fornecendo assim subsidios a formulagao do sistema
de aeroporto proposto e sua evolugao, que sera apresentada no capitulo
segulnte.

3.1 OPERACOES AEREAS

As operagOes aéreas no Estado da Paraiba compreendem 0
transporte regular, subdividido em doméstico e regional; as atividades
de aviagao geral e aerodesportiva e a aviagao militar. O transporte re-
gular internacional € realizado através do aeroporto da cidade de Reci
fe, que polarlza neste aspecto toda a 4area em estudo. A aviacac militar
nao sera considerada por nao se constituir em componente do sistema de
Aviacao Civil.

3.1.1 Transporte Aéreo Domestico Regular

0 transporte aéreo doméstico regular na Paraiba encontra-se
hoje restrito aos aeroportos de Campina Grande e Joao Pessoa, operados
por jatos Boeing 737 e 727. Deve-se observar, no entanto, que estas du-

as localidades indicam nitidamente caracteristicas relativas ao trans

porte aéreo regional, seja pelos niveis de demanda gerados, seja pelas
dimensoes das areas de polarizacao (ver item 9.1), de cada uma delas,
ou ainda pelas distancias entre as mesmas e os polos macrorregionais.
Tals caracteristicas terminariam por se refletir em um baixo nivel de
servigco mnesta categorla — as freqﬂéncias de voos semanals
cm Jodo Pessoa e Camplna Grande sao respectivamente 28 e 2, o que pode
implicar em restricac a demanda.

Sao treés as ligagoes atualmente existentes: a primeira en-—
tre Jodo Pessoa e Recifee dai para o sul do Pais; a segunda, mals recen
te, realizada pela linha Salvador, Recife, Joao Pessoa, Natal e Fortale
za e a terceira atraves da linha Salvador, Pauloc Afomnso, Campina Gran—
de e Recife. Tais ligacoes caracterizam a Cldade de Recife como polo de
interligacao entre a Paraiba e as demais regices do Pais. E de se notar
também a menor atuacao da terceira ligacao em comparagao com as outras
duas o que pode ser comprovado pelos 28 voos semanals operados com
jatos B-727 e B-737 nas duas primeiras enquanto que a utilizagao do Ae-
roporto de Campina Grande constitui-se apenas de 2 voos semanals reali
zados por jatos B-737. Os quadros 3.1 a 3.4 apresentam o numero de movi
mentos de passageiros das aeronaves nos dois aeroportos paraibanos menc1
onados.

0 transporte doméstico regular evoluiu na regido em estudo
de acordo com uma tendencia concentradora onde das 19 cidades operadas
noanc'de 1962, apenas 8 continuam a se-1o em 1983. Destas, apenas duas, Campi
na Grande e Teresina — situam-se fora da faixa litoranea. Tal comporta
mento pode ser explicado pela énfase dada a nivel nacional, a politica
de desenvolvimento do transpotte rodoviario com implantacao de extensa
malha de estradas-~ que resultou num sensivel incremento deste tipo de
transporte e portanto num aumento da concorrencia modal. Ao mesmo tempo,
a entrada em operagao dos jatos modernos, passou a exigir, pela grande
capacidade de passagelros demanda maior e mais constante e infra-estru
tura aeroportuarla mais complexa o que se resumiu a poucos pontos com
estas caracteristicas. Verificou-se, por conseqﬂenc1a, um aumento das
tarifas, que visam permitir a rapida expansao e modernizagao da frota.

0 carater de acessibilidade da aviacdo nas deécadas de 60 e
70 pode ser atestado pelo fato de que os voos tinham freqllencia semanal,
ou seja, o mesmo aparelho atendia a uma série de rotas e localidades no
decorrer da semana, caracteristica que nao se observa atualmente, com
uma concentragaoc e regularizagao da demanda.

No Estado da Paraiba, além de Joao Pessoa e Camplna Grande,
apenas Cajazeliras, no extremc oeste, fol operada pela aviagao regular.

Os mapas 3.1 a 3.5 apresentam a evolugao do transporte aé
reo doméstico de cinco em cinco anos, a partir de 1262 e o Mapa 3.6
apresenta a atual situacao.
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QUADRO : 3.

1

MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO ( JOAO PESSOA)

TRANSPORTE AEREO DOMESTICO REGULAR

¥: S DR -

ANO | OBSERVADO PREVI,SOES

PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA

R 7

1966 2.985

1967 2.590

1968 474

1969 982

1970 850

1971 831

1972 718

1973 1.667

1974 3.446

1975 1.573

1976 149

1977 18.954

1978 25.733

1979 26.562

1980 30.306

1986 45.914 54.508 63.175
11991 61.584 76.783 91.982
2001 95.617 125.016 154.414
S S R —
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QUADRO : 3.2 MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO ( JOAO PESSOA )
TRANSPORTE AEREO DOMESTICO REGULAR

PREVISOES 1
ANO | OBSERVADO
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA I

1965 1.120

1966 746

1967 540

1968 228

1969 166

1970 164

1971 170

1972 154

1973 203

1974 956

1975 408

1976 93

1977 124

1978 634

1979 759

1980 728

1986 1.107 1.317 1.526
1991 1.339 1.669 2.000
2001 1.992 2.605 3.217




MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

QUADRQ : 3.3

MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS QUADROQ : 3.4

Gc80

AEROPORTO JOAO SUASSUNA ( CAMPINA GRANDE )
TRANSPORTE AEREO DOMESTICO REGULAR

PREVISOES
ANO | OBSERVADO
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA
1965 7.004
|
1966 5.665
1967 5.150
1968 4.196
1969 2.649
1970 2.580
1971 686
1973 652
1974 3.366
1975 1.959
1976 3.422
1977 2.808
1978 3.191
1979 5.102
1980 | 6.053
1987 25,759 31.162 37.714
1992 40.699 52.034 62.959
2002 B7.126 110.407 141.103

AEROPORTO JOAO SUASSUNA‘(CAMPiNA GRANDE)
TRANSPORTE AEREO DOMESTICO REGULAR

PREVISOES
ANO | OBSERVADO ,
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA
[ 1965 | 1.667
1966 1.323
1967 1.142
1968 1.131
1969 704
1970 576
1971 240
1972 360
1973 400
1974 831
1975 544
1976 400
1977 234
1978 206
1979 196
1980 204
1987 416 520 643
1992 624 832 1,051
2002 1.190 1.636 2.138




mapas 34,

LEGENDA ©

b

\ S‘N;WKDUE :



MANAUS/SANTAREM BELEM —— 0

e

A

BH./REMANSD: .-
BN CLARGS)
CUBLLARA lenvandr -




mapa:3.3.

LEGENDA.
CoowEs
O CRUZERO

O wse
 sapia

BH./G VALADARES | 7
L SALUADOR
mvm/a»!:/sﬂ S

eRAshiA /sALVADOR




e R s

mapa 34

LEGENDA

© VARIG 7CRUZEIRD

T vage




14483

;_,N_(@__f

Cmapo 3.8

CLEGENDA




- mnaa-ﬁ;&.‘

LEGENDA

S B VARIE 7 CRUZEIRO

O wage




ct80

46

3.1.2 Transporte Aereo Regional

A efetlvagao do transporte aereo regular de carater reglio-—
nal, através da criagao em 1976,pelo Departamento de Aviacao Civil,dos
Servicos Aéreos Regionais, objetivou corrigir a tendencia do processo
descrito no item anterior. Foram criados 5 Sistemas Integrados de Trans
porte Aéreo Regional, cada qual operado por uma empresa denominada
"Servico Aéreo Regional' e abrangendo extensas regices do Pais. As em-
presas cabe operar dentro dos limites estabelecidos - o Mapa 3.7 apte
senta estes limites e as empresas operadoras - embora lhes seja permi-
tido finalizar as rotas em polos de destaque nas regioes vizinhas.

Todo o Estado da Paralba, bem como o universo de estudos
aqul observado, insere-se na area de atuagaockaNORDESTE S/A - Linhas Ae-~
reas Regionais, companhia criada atraves de um consorcio empresarial do
qual participa o Governo da Bahia. Assim, a excessao de algumas rotas a
oeste da Bahia e Maranhao operadas pela VOTEC, todo o servigo aéreo re-—
gional do Nordeste e realizado por aquela companhia.

0 comportamentc das rotas aereas operadas pela NORDESTE -
que conta atualmente com equlpamento do tipo EMB-110 Bandeirante e em
breve passara a operar tambem com aeronaves do tipo FOKKER F-27 - e mos-
trado nos Mapas 3.8 a 3.13, que englobam o Estado da Paraiba e a regiao
de seu entorno, no periodo de 1977 a 1982. Pode-se observar a desconti-
nuidade em termos de operagao das linhas, que & excegao do voo Salvador
Senhor do Bonfim, Petrolina Paulo Afonso e Recifee, mais recentemente, ©
voo Recife, CamplnaGrandeeaNatal nio apresentaram suficiente regular1da
de, fator necessarlo ao definitivo estabelecimento do transporte aéreo
como real opgao para o passageiro. Tal fato pode ser expllcado pela fal
ta de uma infra-estrutura aeroportuaria adequada que permita uma utiliza-
cao constante e o pleno desenvolv1mento do transporte aereo e reforcado pela
observacao de que o transporte aéreo regional atinge naParaiba e na regiao do
seu entorno apenas os aeroportos comboas condicoes de operacac e servi-
cos — por sinal os mesmos aeroportos servidos pelo transporte doméstico.

Como se pode concluir neste caso, ate o momento, nem o trans
porte reglonal nem o domestico cumprem suas atr1bu1goes caracterlstlcas,
o primeiro por nao suprlr as funcoes de integracao territorial destes
centros menores em relacao as capitais e polos reglonals e o segundo por
atender com pequena freqllencia a rotas tipicas da aviacao regional. No~-
ta-se como consequéncia uma atividade complementadora entre as duas moda
lidades de transporte aereo.

Uma avaliacao detalhada e precisa acerca dos dados de movi-
mentos e volume de passagelros nos aeroportos operados torna-se bastante
diffcil devido a caréncia de informagoes e series historicas. Aspectos
ilustrativos podem ser, no entanto, observados nas tabelas 3.1 e 3.2 que
mostram o mimero de movimentos de aeronaves e o total de passageiros em
barcados e desembarcados nos aeroportos servidos pelo transporte aéreo
regional nos anos de 1979 e 1981.
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TABELA : 3.1 MOVIMENTO DE PASSAGEIROS POR AEROPORTO (E+D) - AVIACAO REGIONAL
EMPRESA =
979 198 1981 OBSERVACOES
LOCALIDADE OPERADORA 1 o ¢
— — . ]
*
CAMPINA GRANDE NORDESTE - 2.395 1 2.134 *1 referente a dez meses de ope
racao
%9 %7 ]
FLORIANO NORDESTE - 88 119 %2 referente a dois meses de o-
peracao
%2 %3
FORTALEZA NORDESTE - 146 286 *#3 referente a quatro meses de
operacao
GUADALUPE NORDESTE - - 172 *2 ¥4 referente a cinco meses de o=
peracao
%
NATAL NORDESTE - 595 ! 582
PARNATBA VOTEC/NORDESTE - 761 *4 899 *3
PAULO AFONSO NORDESTE 2.045 1.838 1.537
PETROLINA NORDESTE 5.902 6.970 6.075
*2 #*7
PICOS NORDESTE - 40 24
RECIFE NORDESTE 3.436 5.525 4,877
SK0 RAIMUNDO NONATO NORDESTE - - 742
%7 */
TERESINA VOTEC/NORDESTE - 286 638
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TABELA : 3.2 MOVIMENTO DE AERONAVES POR AEROPORTO (P+D) - AV%AO REGIONAL
LOCALIDADE 1979 1980 19841 OBSERVA¢BES
CAMPINA GRANDE - 856 | 824 %] referente a dez meses de operacdo
FLORIANO - 190 *2 158 %2 #2 yeferente a dois meses de operacdo
FORTALEZA _ 96 1453 %3 referente a quatro meses de opera-
cio
GUADALUPE - - 118 %2 * 4 referente a cinco meses de operacao
NATAL - 426 461
PARNATBA - 325 *4 426 %3
PAULO AFONSO 897 877 866
PETROLINA 944 .152 .108
PICOS - 190 *2 104%2
RECIFE 469 939 927
S0 RAIMUNDO NONATO _ - 11872
TERESINA - 192*2 3454
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3.1.3 Aviacao Geral

A aviacio geral no Estado da Paraiba reveste-se, cczo no res

tante da regiao de estudo, de um carater esporadico sobre a qual dispoe-
se de poucas informacoes. O estado nao se constitui em sede de qualquer

empresa de taxi-aéreo, apesar de existirem planos para sua instalacao em

Campina Grande; a aviagao privada e a desportiva constituem-se assim nas

56

variagéesckzmaiorimporténciadestamﬂdalidade.Pode—seincluiraindan%teti

po de atividade os trabalhos realizados pelo projeto MODART ~Mcdificagao
Artificial do Tempo-que conta com dois avioes do tipo Bandeirante.

A Tabela 3.3 apresenta o numero de aeronaves sediadas nos
dois principais aercclubes do estado - Joao Pessoa e Camplna Grande — -
que representam grande parcela da atual situagao.

AEROCLUBE AERONAVES SEDIADAS
"MONOMOTOR BIMOTOR

. JOAO PESSOA 13 2
CAMPINA GRANDE 2 -

Alguns dados ilustrativos referentes as categorias ''trans-
porte aéreo ndo regular" e "demais voos' nos aercportos de Joao Pessoa
e Campina Grande até 1980 sao apresentados nos quadros 3.5 a 3.12.

3.1.4 Principais Corredores de Trafego Aereo

No Estado da Paraiba e na regiao de seu entorno, os princi-
pais fluxos do transporte aéreo acompanham as rotas da aviagao domesti-

ca, constituindo um corredor norte-sul que percorre 0O litoral. Dentro
desse quadro a cidade de Recife aparece como polo principal e com menor
intensidade outras capitais nordestinas - Natal e Fortaleza. E de se

notar a grande semelhanca entre o0s aeroportos de Joao Pessoa e Campina
Grande em termos de comportamento e funcao dentro do espectro da avia-
¢ao na regiao.

As variacoes dentro desse corredor principal ficam por con
ta dos voos que passam por Paulo Afonso e se dirigem a Recife e Salva-—
dor. A ligacao direta Brasilia/Recife e as ligacoes entre Fortaleza e
Brasilia via Teresina constituem as uUnicas rotas que fogem a tendencia
"litoranea' das demais.
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QUADRO : 3.5 MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS QUADRO : 3 ¢ MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO { JOAO PESSOA )
TRANSPORTE AEREO NAO REGULAR

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO (JOAO PESSOA)
TRANSPORTE AEREO NAO REGULAR

€v80

PREVISOES PREVISOES
ANO | OBSERVADO - ANO | OBSERVADO
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA
1965 1965
1966 1966
1967 1967
1968 1968
1969 1969
1970 1970
1971 1971
1972 1972
1973 1973
1974 104 1974 120
1975 97 1975 80
1976 712 1976 817
1977 963 1977 969
1978 5 1978 2
1979 25 1979 22
1980 100 1980 6
1986 151 180 208 1986 97 115 133
1991 203 253 304 1991 130 162 195
2001 315 413 509 2001 202 264 326
L
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QUADRO :

3.7 MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS

AEROPORTO JOAO SUASSUNA { CAMPINA GRANDE )

TRANSPORTE AEREO NAO REGULAR

ANO

OBSERVADO

PREVISOES

PESSIMISTA

MEDIA

OTIMISTA

1965

1966

1967

1968

1969

1970

1971

1972

1973

1974

61

1975

66

1976

123

1977

64

1978

77

1979

151

1980

107

1987

1992

2002

494

597

723

780

997

1.207

1.498

2,116

2.704

QUADRO :

3.8 MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

AEROPORTO JOAO SUASSUNA ( CAMPINA GRANDE)

TRANSPORTE AEREO NAO REGULAR

ANO

OBSERVADO

PREVISOES

PESSIMISTA

MEDIA

OTIMISTA

1965

1966

1967

1968

1969

1970

1971

1972

1973

1974

90

1975

65

1976

116

1977

62

1978

44

1979

76

1980

52

1987

1992

2002

234

290

350

379

484

586

58

727

1.027

1.312




QUADRO : 3.9 MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS QUADRO :  3.10 MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO ( JOAO PESSOA)

AEROPORTO PRESIDENTE CASTRO PINTO ( JOAO PESSOA)
DEMAIS VOO0S

DEMAIS VOOS

G¥80

[ PREVISOES PREVISOES
ANO | OBSERVADO . ANO | OBSERVADO
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA
r 1965 951- 1965
1966 594 1966
1967 1.850 1967
1968 1.767 1968
1969 2.009 1969
1970 1.699 1970
1971 1.212 1971
1972 1.284 1972
1973 797 1973 987
1974 677 1974 825
1975 966 1975 986
1976 — 1976 —
1977 — 1977 —
1978 1.395 1978 1.068
1979 818 1979 945
1980 1.089 1980 1.023
1986 1.575 1.959 2.271 1986 1.527 1.816 2,105
1991 2.213 2.759 3.305 1991 2,051 2.557 3.064
2001 3.436 4,492 5.549 2001 3.185 4,164 5.144
— | —

i | =
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QUADROQ :

3.1 MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS

AEROPORTO JOAO SUASSUNA ( CAMPINA GRANDE )
DEMAIS VO0OS

ANO | OBSERVADO PREV‘,SOES
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA

1965

1966

1967

1968

1969

1970

1971

1972

1973 216

1974 105

1975 217

1976 336

1977 361

1978 770

1979 675

1980 677

1987 3.175 3.840 4.648

1992 5.016 6.413 7.760

2002 9.630 13.604 17.390

QUADRO :

3.12 MOVIMENTO ANUAL DE AERONAVES

AEROPORTO JOAO SUASSUNA { CAMPINA GRANDE )
DEMAIS VOOS

60

PREVISOES

ANO [ OBSERVADO .

PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA -
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973 276
1974 209
1975 288
1976 336
1977 219
1978 554
1979 457
1980 405
1987 1.901 2.300 2.783
1992 3.004 3.840. 4.647 i
2002 5.765 8.146 10.413 i
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3.2 INFRA-ESTRUTURA AERCNAUTICA
3.2.1 Aeroportos e Aerodromos

Como ia mencionado os dois maziorez a da
Paraibha sac os de Joac Pessoa e Campina Graande.d mals

aerddromos ¢ utilizada de forma esporadica servinds
de, por conseqiiincia, a cCOnservacao e mesmo a apreciacao de normas tec
nicas para as curretas reformas ou aovas construcoes map atingem 05 Di-

veis desejaveis para o estado.

. metodologlia de rrabalho deste plano  exlglu um_ es-
forco de inventario que vistoriou rodos os pontos de malor importancia
do estado, incluindo todos cs aserodromos publicos e 0s principails dero-
dromos privados do interior paraibano, complementando 0s levantamentos
fornecidos pela Secretaria dos Transportes e Obras.

Este empreendimento foil realizado mediante trabalhos in
loco", atraves de pousos nos lugares mais relevantes g de sobrevoo dos
aerodromos cuja situacao operacional fosse extremamente deficiente.Este
esforco wmobilizou equipes e técnicos da CECIA e das Secretarlas dos
Transportes e Obras, e Planejamento e Coordenacac Geral de Estado da
Paraiba, bem como aeronaves & eguipagens dos esquadroes de transporte da

Forca Aérea Brasileira.

Compreendeu 3 viagens de 5 dias de duracic média realizadas
entre setembro e outubro de 1982 e abrangeu 37 aerodromos e localidades
alem dos aeroclubes de Joac Pessoa e Campina Grande come indica o Mapa
3.14.

Dois procedimentos foram empregados:

a) Vistoria Detalhada: os locais de maior relevancia socio-
cconomica e os localizados em posicao estrategica foram
minuciosamente inventariados sendo examinadas as  condi-
coes da pista de pouso, patio, edificacoes, servigos,ater
ro, obstaculos, relacionamento urbanc, etc. Também foram
mantidos contatos com as autoridades locais para a obten
¢ao de dados relativos a utilizacao do aerodromo os planes
para a ocupacdo da area mo Seu entorno. Vinte e um aero-
dromos e campos de pouso da Paraiba, alem de oito locali-
zados emestados vizinhos, foram inventariados, por  este
procedimento, tendo sido elaborado para cada unidade um
documento especifico, © Inventario do Aerodromo. Este pla
no aeroviario apresenta em anexo este documento para as
localidades do Estado da Paraiba e as Tabelas 3.4 e 3.5

sumarizam suas principais informagoes.

L) Vistoria Sumaria: os locais de menor relevancia ne con-
texto aeroviario estadual e os campos de pousc sem conc.
coes operacionais foram scbrevoados nrocedendo-se a uma
investigacao sumaria das suas condicoes em termos da in
fra-estrutura implantada, acesso, ocupagac do entorne B
obstaculos. Procurou-se com este procedimento consegulr
ur conhecimento basico do aercdromo gque pudesse servir dz
parametro para futuras avaliacoOes, em ponros cuja 1mpor-
tancia nos justificasse o dispendio de recursos e de tec
po decorrentes de uma vistoria completa. Dos dez aerodro
mos vistoriados desta maneira nove pertencente ao estadc
da Paraiba. Para estes foram elaborados Inventarios Sic
plificados, tambem anexados a este plano e cujos princi

rais dados estdo sumarizados na Tabela 3.6.

Os trabalhos de inventarios realizades tanto atravas de peu
sos como de sobrevoos dos aerodromos foram orientados de modo a forme-
cer informacoes para elaboracdo dos diagnosticos individuais enunclados
no capitulo 7 deste Plano. Especial énfase foi dada a colera de dadoes
referentes as possibilidades de expansao e desenvolvimento do aerodre-
mo no atual sitioc para permitir a andlise da possivel necessidade de
sua transferencia.
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TABELA : 3.4 AERdDROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) INFRA - ESTRUTURA

AREA PISTA DE POUSO PATIO DE AERONAVES ‘ HANGARES )
. N r r, i *
AERQODROMO PATRIMONIAL DIMENSOES NAT. no1 AREA NAT. DO DIST. AD EIXO TEPAX  QUANT /AREA OUTRAS_ ABAST. ’ AUXILIOS—
Cha) (mxm) PISO (m2) PISO DA PISTA {m) (m2) {m2)  EDIFICAGOES ILUMINAGAO
Brejo das Freiras 7 970x27 cascalho 1470 cascalho 13,5 45 - " - - -
Cajazeiras 31 1000x36 cascalho 8502  cascalho 109 181 1/117,6 casa de bombas - -
Camalau ND 1100x24 cascalho 1500 cascalho 137 - 1/270 - - -
Catole do Rocha 15 1000x24 cascalho 1900  cascalho 12 78 - - - -
N imprimagao R
Conceicgao 6 970x12 asfaltica 6195 cascalho 16 70 - residencias - -
Coremas 5 1000x41 cascalho 5450  cascalho 21 99 - deposito - biruta
Cuite 6 1400x%30 terra - - - - - - - -
Guarabira ND 670x30 terra - - - - - - - -
Itapor 11 900x11 imprimagao
poranga X asfaltica - - - - - - - -
Juazeirinho ND 1000x38 cascalho 7614 cascalho 19,0 - - - - -
Monteiro ND 100038 cascalho 4000 cascalho 19,0 - - residencia do biruta
guarda—-campo

residencia do

Patos 30 1080x30 cascalho ND cascalho 15,0 135 - - biruta
guarda-campo

Prata g 800x20 cascalho - - = - - residencia - biruta
Princesa Isabel 4 970x18 cascalho - - - - - residencia - -
Rio Tiato 10 1000x15 cascalho ND cascalho 7,5 - 1/245 residéncia do - -

guarda-campo
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TABELA : 3.4 (continuacao) AERdDROMOS

INVENTARIADOS

(VISTORIA DETALHADA)

INFRA - ESTRUTURA

[}

PATIO DE AERONAVES

) AREA PISTA DE. POUSO HANGARES
y T - 1 P Al . :
AERCDROMO PATRIMONIAL DIMENSOES NAT. DO AREA NAT. DO DIST. A0 EIXO TEPAX  QUANT/AREA OUTRAS ABAST. AUXILIOS
(ha} (mxm) PISO (m?) PISO DA PISTA {(m) (m2) (m2)  EDIFICAGOES ILUMINAGAO
.
Solanea 10 370x30 cascalho - - - - - - - -
Sousa 61 1100x48 cascalho ND cascalho 24 - 1/925 re51d§n?1as - biruta
e deposito
Sume ND 900x25 cascalho ND cascalho 12,5 13,20 - - - =
3 terreno
Taperoa 8 800x30 natural - - - - - - - -
L W— S N
Aeroclube de Campina Grande 24 900x30 grama 7200 grama -80 - 1/800 - galoes -
Aeroclube de Joao Pessoa 30 1010x30 saibro 3600 paralelep{pedo 30 - 1/858 residencia do - -

OBS: ND -~ area nao delineada

guarda-campo
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TABELA : 3.5

AERODROMOS

INVENTARIADOS

(VISTORIA DETALHADA )

65
UTILIZACAO E RELACIONAMENTO URBANO

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO

AERODROMO TIPO DE UTILIZAGAQ VOL. DE vOL. DE AERONAVES SITUAGAO / CIDADE USO DO SOLO kL :
OPERAGAO USUARIOS MOVIMENTOS SEDIADAS POSIGAD DIREGAD' NO ENTORNO TRANSVERSAL  LONGITUDINAL
Brejo das Freiras VER Av. Geral fraco fraco - afastado /paralelo rural/turistico inexistentes inexistentes
Cajazeiras VFR Ay, Geral fraco fraco 1SE ao lado/paralelo rural/urbano restrita restrita
Camalau VFR Av, Geral fraco fraco - afastado / - rural boas restritas
Catolé do Rocha VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural boas restritas
Conceicao VFR Av. Geral fraco fraco - ao lado/paralelo ru.r.-'al boas restritas
Coremas VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/ radial rural . inexistentes inexistentes
Cuite VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/ paralelo rural restritas inexistentes
Guarabira VER desativado fraco fraco - afastado/radial rural inexistentes inexistentes
Itaporanga VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural boas restritas
Juazeirinho VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural restritas inexistentes
Monteiro VER Av. Geral fraco fraco 01ME afastado/ radial rural boas restritas
Patos VFR Av. Geral fraco fraco 02SE afastado/radial rural boas restritas
Prata VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural inexistentes inexistentes
Princesa Isabel VFR Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural/urbano. inexistentes inexistentes
Rio Tinto VFR Av. Geral  fraco fraco 1ME afastado/radial rural restritas amplas
: Solanea, VFR A\: . Geral fraco fraco - ac lado/paralelo rural furbano restritas restritas



’
TABELA : 3.5 (contmnuack) AERODROMOS INVENTARIADOS  (VISTORIA DETALHADA)  UTILIZAGAO E RELACIONAMENTO URBANO
AERODROMO TIPO DE UTILIZACAD VOL. DE vOL. DE AERONAVES SITUACAD / CIDADE USO DO SOLO POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ
OPERAGAD USUARIOS MOVIMENTOS SEDIADAS 'POSIGAD DIREGAQ' NO ENTORNO " TRANSVERSAL  LONGITUDINAL '
Sausa VER Av. Geral fraco fraco - ao lado/paralelo rural /urbano restritas restritas
Sumé VER Av. Geral fraco fraco - afastad/radial rural restritas  restritas
Taperoa VER Av. Geral fraco fraco - afastado/paralelo rural inexistentes inexistentes
Aercclube de Campina Grande VER Av. Geral medio radio 2SE afastado/radial rural restrita restrita
Aeroclube de Joao Pessoa VFR Av. Geral medio medio 13SE 2ME dentro / - urbanoc inexistente inexistente

¢G80

*

em relacio a localidade de
lagoa da Cruz o aercdro-
mo esta posicionado ao la-

do da malha urbana.
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AERODROMOS

TABELA : INVENTARIADOS ( VISTORIA SUMARIA )
rERdoRoNe e
Agua Branca 751 a %00 cascalho - desativado asfalto/radial rural restri;p inexisterite
Araruna 400 a 600 terra - desativado ao lado/paralela rural/urb restritas inexistentes
Areia 751 x 300 terra/grama - desativado afastado/ - rural inexistentes 1nexistentes
Barra de Santa Rosa 751 a 900 terra - desativado afastado/paralela rural restritas restritas
Brejo da Cruz 400 a 600 terra/grama - desativado afastado/paralela rural inexistentes restritas
Pianco 600 a 750 cascalho - av.geral afastado/paralela rural inexistentes 1inexistentes
Picul 600 a 750 terra - av.geral afastado/paralela rural boas restritas
Pombal 400 a 600 cascalho - av.geral afastado/paralela rural boas restritas
Santa Luzia 751 a 900 terra - av.geral ao lado/radial rural/urb restritas restritas
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3.2.2 Servicos de Protecao ao Voo e Iluminacao

Os servigos de protegao ao voo e iluminacao compreendem, para
fins desse plano aeroviario, tres sepgmentos:

- os orgaos de protecac ao vOOo: como as estacoes de comuni-
cacoes (ECM) e meteorclogia (EMS), as torres de controle
(IWR) e os centros de controle de aproximagao (APP) e de

idrea (ACC) que tem por finalidade operar os sistemas e
equip amentos de auxilio a navegagao e cobertura do espago
aereo;

— os radicauxilios as operacdoes aéreas: s30 0S equipamentus
eletronicos destinados a proteger e controlar a navepgacao,
aproximacdo e pouso das aeronaves, possibilitando o VOO
por instrumentos (IFR), como os radiofarois (NDB e VOR),os
radares de aproximacao e vigilancia, os sistemas de pouso
por instrumentos (ILS) e outros;

- os auxilios visuails e 0S equipamentos de iluminagao da
irea de manobra (pista de pouso e taxi): sao elementosque
permitem a aproximacac, © pouso € a movimentacao de aero-
naves em periodos noturnos ou os facilitam durante o pe-
riodo diurno, como o balizamento noturno das pistas (BN),
o farol rotativo de aerodromo (FR) e o sistema de indica-
cdo visual do angulo de aproximacao (VASIS).

Os aeroportos de Joao Pessoa e Campina Grande contam com O
tipo de operacao IFR. O primeiro possui orgaos como ECM-A, EMS-3 e ra-
dio-farol (NDB) como auxilio, além de balizamento noturno; Campina Gran
de por sua vez possui equipamentos como radio-farol (NDB), e balizamen-
to noturno e Grg2os como estacao meteorologica (classificagao 3) e esta
cao de comunicacao. Os dois aeroportos, no entanto, encontram-se na
irea terminal de Recife que possui o Centro de Controle de Area. Os de
mais aerédromos operam VFR, nao possuindo quaisquer equipamentos de au-
xilio a navegacao aérea, fato este justificado pelo reduzido numero de
voos na regizo, como jd mencionado anteriormente. A Tabela 3.7 e o Mapa
3.15 ilustram o panorama da situagao dos aeroportos no Estado da Paral-
ba e das regioes do seu entormno.

&8
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TABELA : 3.7 SERVICOS DE PROTEGAO AO VOO E ILUMINAGAO NA PARAIBA E ENTORNO
AEROPORTO ORGAOS OPERADOR AUXILIOS ILUMINAGAO ‘TIPO DE OPERAGAO
JOAO PESSOA EMC-A/EMS-3 ﬂ. AER. NDB BN IFR
CAMPINA GRANDE ECM-B/EMS-3 M. AER. NDB BN IFR
ARACAJU APP/TWR FAB NDB BN, FR, VASIS IFR
FERNANDC DE NORONHA EMC-A/EMS-2 FAB NDB BN, FR, VASIS IFR
FORTALEZA APP/TWR M. AER. VOR/NDB BN, FR, VASIS IFR
MACEI( APP/TWR M. AER. NDB BN, FR, VASIS IFR
MOSSORG EMC-A/EMS-3 M. AER. VOR*/NDB BN IFR
NATAL APP/TWR M. AER. VOR/NDB BN, FR, VASIS IFR
PARNATBA ECM-A/EMS-2 FAB NDB BN, VASIS IFR
PAULO AFONSO ECM-A/EMS-3 TASA NDB BN, FR IFR
PETROLINA ECM-A/EMS-2 VARIG/M. AER. VOR/NDB BN, FR IFR
RECIFE APP/TWR M. AER VOR/NDB BN, FR, VASIS IFR
TERESINA APP/TWR M. AER. NDB BN, VASIS IFR

* Em instalacao.
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3.3 ESPACO AEREO

-0s itens precedentes abordam as operagbes aereas realizadas
na Paraiba e na reglao de seu entornoe a infra—-estrutura aeronautlca
existente para suportar estas operagoes. Este item descreve a situacgao
do espaco aeéreo movimentade na regiac da qual faz parte o estado, que
constitui o cenario das evolugoes da aviagao.

3.3.1 Divisdao do Espago Aéreo

Para fins aeronéuticos e de acordo com as convencoes inter
nacionais, o espaco aéreo o dividido em dois segmentos: superior, ng
se estende acima da altitude de 6.000m (19.500 pés) e inferior localiza
do entre este valor e o solo ou o mar (ver Mapas 3.16 e 3. 17). A parce-
la superior € basicamente utilizada pelas aeronaves comerciais a rea-—
gao, em rotas longas entre as principais capitais do Pals e para o exte
rior, _enquanto no espago aereo inferior se desenvolvem as operagoes da
aviacao geral, da aviagao regional e_as aproximagoes, pousos e decola
gens nos aeroportos e aerodromos. E esse, portanto, o local de- evolugao
das operacgdes intra-regionais na Paraiba e o objeto principal deste es-
tudo.

3.3.2 Controle do Espago Aereo

Tanto no espago aéreo superior como no inferior, existem
segmentos controlados e nao controlados. Nos prlmEerS, que compreendem
basicamente as areas de controle, as aerov1as e as areas termlnals, sao
prestados servicos de controle de trafego aereo por parte de orgaos ae-
ronauticos competentes. Estes orgaos definem os niveis de operagao oS
percursos e os afastamentos das aeronaves acompanhando seu voo de acor-
do com as normas e regulamentos estipulados. Sao, portanto, responsaveis
pelo trafego aereo nestes segmentos, e fornecem consideravel incremento
3 seguranga das operagoes.

Entretanto, nos segmentos do espago aéreo nao controlados
que compreendem as regloes de 1nformagoes de voo, os orgaos aeronauti-

cos fornecem apenas informagoes de apoio e alerta as aeronaves, na maio

ria das vezes apenas quando solicitados. Essa conduta visa orientar os
pilotos, a quem cabe operar de acordo com os regulamentos em v1gor e e-
vitar colisces e situagdes de periculosidade. Nestas regiGes os Orgaos
aeronauucos nao se responsabilizam pela evolugao do traffigo e a segranca das
operagoes ¢ menor particularmente quando sao percorridas grandes dlstan
cias sobre areas pouco ocupadas como no interior do Nordeste e em par-
ticular no interior paraibano.

No espago aereo superior da regiéo em questio, as parcelas
controladas apresentam apenas algumas aerovias que se destinam aos voos
nacionais e internacionais (ver Mapa 3.16) . Ainda nao existem tambem
qualsquer areas cuja cobertura seja realizada pelos radares do Centro
Integrado de Defesa Aerea e Controle de Trafego Aéreo.

0 espacgo aereo inferior na Paraiba e entorno, que constituil
o "palco" da atividade seronautica abordada neste plane, ou seja, as mo
dalidades geral e regional, apresenta 0sS seguintes segmentos controla-
lados, como mostra o Mapa 3.17, para proteger O trafego aereo intra-re-
gional:

a) Nove aerovias inferiores: W1, entre Fortaleza e Salvador,

passando por Paulo Afonso; W2 entre Brasilia e Parnaiba
passando por Teresina; W10, entre Recife e Brasilia, pas
sando por Paulo Afonso; WZO entre Teresina e Sao Luis;
W40, entre Natal e Fernando de Noronha; W41, entre Reci-
fe e Fernando de Noronha; W44, entre Teresina e Sobral ;
W46, entre Mossoro e Campina Grande' G1, entre Aracaju e
Sao Luiz, passando por Maceio, Recife, Natal Mossoro
Fortaleza, Sobral e Parnaiba. Estas aerovias foram esta-
belecidas de acordoc com as nece551dades da av1agao domes
tica, que atualmente correspondem as da aviacio regional.
No entanto, tails aerovias nao permltem uma perfelta cpe
racio do trafego no interior da regiao, como indica a
sua concentracao no litoral.

b} Area de Controle Terminal: no Estado da Paraiba nao exis
tem servicos de centros de controle e aprox1magao (APP)
e torres de controle (TWR), ja que os aeroportos de Cam
pina Grande e Joao Pessoa encontram—se na Srea Terminal
de Recife. Tais servigos sao prestados na regiao em estu
do pelos aeroportos de Aracaju, Maceio, Recife, Natal e
Fortaleza,nos demais aeroportos e aerodromos nao existem
estes servicos.

0 restante do espago aéreo inferior compreende regices  de
informagoes, onde 0s voOS nao sao, em sua maioria, controlados sendo
apenas prestados os ja referenciados servicos de informacoes e alerta.

Todo o espaco aéreo da regiao em estudo, superilor ou inferi
or, controlado ou nao, encontra-se sob a jurisdicao de dois Centros de
Controle de Area e de Informacoes de Voo: Recife que abrange quase a to
talidade dessa regiao e Belém, a oeste, abrangendo parte do Ceara e
parte do Piauf.

n
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4, SISTEMA DE AEROPORTOS PROPOSTO

0 sistema de aeroportos do Estado da Paraiba devera ser cons
titufdo de 12 aeroportos, incluidos os de Jodo Pessoa e Campina Grande.
Estes dois aeroportos nac sao objetos de estudo por parte deste plano
uma vez que deverao receber tratamento especifico em planos de desenvol-
vimento individuais. Sao entretanto considerados na definicao do sistema,
visto sua funcgao polarxzadora em todo o estado, 0Os outros dez aeroportos
- considerados reglonals, sub-regionais, locais e complementares -  sao
hierarquizados no item 3 deste capitulo que define a estrutura e composi
cao do sistema. -

0 referido sistema se propoe a absOrver toda a atividade ae-
ronautica prevista para um horizonte de 20 anos e a suprir as necessida-
des de seguranga das operacOes aereas, sendo cada unidade aeroportuaria
considerada de forma integrada ao todo do sistema e segundo a fungao que
deve desempenhar.

Sua definicao foi realizada com base nas analises sobre o
desenvolvimento socio-economico estadual e regional, sobre integragao
territorial, rede urbana e transporte apresentadas no cap. 2, na avalia-
cao da infra-estrutura existente (cap. 3), e nas perspectivas de evolu -
cao do transporte aéreo na regiao.

0 procedimento seguido compoe-se de 3 etapas:
a) Estudo teorico preliminar:

- analise dos papeis desempenhados pelos aeroportos den
tro de um sistema em termos de suas funcdes,abrangencia,
interdependencia e hierarquia;

b) Estudo especifico do estado e da regiao:

- analise das perspectivas globais de desenveolvimento da
aviacao na Paraiba e seu entorno em termos qualitativos
de forma a avaliar as tendencias e modificagdes possi-
veis nos horizontes de estudo;

¢) Definicao da Estrutura e Composicdo do Sistema:

— formulacac de uma estrutura para o sistema de aeropor -
tos do estado, adequada a sua realidade espacial e eco-
nomica;

- selecao dos aeroportos componentes do sistema de acordo

com o8 condicionantes fornecidos pelas etapas e capitu-
los anteriores;

- classificagac dos aeroportos segundo as funcoes que de-—
sempenham,

4.1 CARACTERfSTIQAS DOS AEROPORTOS EM UM SISTEMA

Cada aeroporto componente de um sistema apresenta caracteris
ticas que definem sua participacao no mesmo. Essas caracterlstlcasJ que
podem ser explicitadas em termos de gsuas funcoes e abrangenc1a fAn  am-—
plamente apresentadas a seguir, e constituem o0s elementos ba51cos para
determinacdo da importancia relativa, da independéncia e da  hierarquia
desses aeroportos. '

4.1.1. Funcoes dos Aercoportos

Toda unidade aeroportuaria € implantada com um objetive ou
um conjunto de motivos, que podem ser agrupados em duas fungoes basicas
elementares: o atendimento a demanda e o apoio as operacoes.

a) Funcdao de Atendimento a Demanda: entende-se que um aero-
porto exerce uma funcao de atendimento a demanda quando
ele objetiva responder a uma necessidade de transporte aé
reo decorrente de uma realidade sécio-econdomica qualquer.
Exercem esta funcao aerodromos com as mais diversas utlli
zacoes como: "

- aeroportos de regides metropolitanas, sedes municipais,

municipios ou comunidades menores;

- aerddromos de atendimento a garimpos,postos indigenas ,
grupamentos militares;

- aerodromos localizados em areas isoladas, objeto de pro
grama governamental de assistencia ou integracao;

- aerddromos de fazendas, projetos de colonizagao e priva
dos em geral.

Todos estes aerodromos sao construldos em virtude de uma exi
genc1a qualquer externa a proprla atividade aeronautlca isto e ex1stem
na medlda em que promovem a lntegragao desta atividade ao 51stema socio-
economico global de uma dada regiao,

b) Funcdo de Apoio as Operacdes: um aerodromo exerce uma fun

cao de apoio as operacoes quando tem por objetivo servir
a uma necessidade intrinseca da aviacao, ou seja, existe

em virtude de motivos internos ao desenvolvimento aeronau

tico.

Neste caso, a implantacdo do aerddromo nao visa satisfa-
zer a necessidade de uma dada regiao, mas sim criar condi
goes para que o transporte aéreo possa evoluir dentro das
minimas condlgoes de seguranca nas rotas ditadas pela ati
vidade sécio-economica da area.
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Incluem-se neste caso, as unidades construidas para apoio
a rotas que atuam como centros de abastecimento de aero-
naves em etapas longas, ou para cobertura do espago aéreo,
evitando acidentes aeronauticos devido a perda de orienta
cao dos pilotos. -

De modo geral, os aerodromos e aeroportos existentes exercem
simultaneamente ambas as funcoes — de atendimento 2 demanda e de aP°1° as
operaQOes — havendo raros casos de unidades destacadas a um unico fim.
Porém, a combinacdo e a importancia relativa dessas duas fungoes € alta-
mente variavel em cada aeroporto e constitui a tonica do planejamento da
sua infra-estrutura e de sua importancia no contéxto de um sistema aero-

portuario.

4.1,2 Abrangencia dos Aeroportos

A atuacgao de um aeroporto estende-se por um determinado espa
co ou regido, que constitui a area por ele abrangida. Dependendo de di-

versos fatores, esta area pode estar contida apenas dentro dos .limites

da sede de um projeto agricola ou de um grupamento militar, ou expandir- -

se por diversas localidades e municipios, Para aplicacao neste Plano,fo-
ram definidos tipos de area de abrangencia, como mostra a figura 4.1,que

sdo:

a) Area de Influencia: também denominada "area de influencia
direta", consiste no espago imediatamente atingido por um
aeradromo publico; a demanda de passageiros gerada na
area utiliza apenas este terminal para inicio e fim de
suas viagens aereas; as aeronaves sediadas em fazendas ou
projetos prlvados nele sao abastecidas e cumprem as forma
lidades necessarias as suas operagoes.

As dimensoes da area de influencia variam de acordo com
diversos fatores, mas principalmente em funcao das condi~-
coes das vias terrestres de ligacao. A existéncia de uma
malha rodoviaria pavimentada e bem distribuida expande
consideravelmente seus limites, enquanto que a falta des-
sas vias reduz essa area praticamente a periferia do aero
porto. Essas dimensoes dependem ainda das direcdes e dis—
tdncias das viagens, do tipo de usuario, do setor da avia
cao utilizado, etc. B

b) Area de Polarizacao: alguns aeroportos apresentam, envol-
vendo suas areas de influencia, a chamada "area de polari
zacao", que compreende espacos que sao de alguma forma
atingidos pelo aeroporto, ainda que neles existam outras
unidades de carater publico.

Em principio, o trafego gerado pelas areas de influencia
de pequenos aerodromos e por estescanalizado para a unida
de polarlzadora de sua reglao e assim sucessivamente,ate
os principais centros do Pais. Na pratica, observa-se que
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0s aeroportos com amplas dreas de polarizacido caracteri-
zam-se por uma maior demanda e maior numero de conexdes,
principalmente entre aeronaves leves e a aviacao regio-
nal;

c) Area de Cobertura: as duas dreas acima foram definidas
de acordo com a utilizacao dos aercodromos, ou seja com
sua fungao de atendimento a demanda. Esta ultlma area re
fere-se a funcao de apoio as operagoes e compreende 0 es
paco que se beneficia da ex1stenc1a do aerddromo através
do incremento a seguranga do voo. Dentro desse espago
portanto € que repercute a funcao do aerodromo de apecio
a atividade aerqnautlca A sua dimensao depende puramen-
te de fatores tecnicos, como alcance dos auxilios implan
tados, autonomia das aeronaves, etc,

A area de polarizacao engloba a area de influéencia, mas nao

necessariamente inclui a area de cobertura, que depende dos fatores téc

nicos supramencionados. Em geral, a quant1f1cagao precisa dessas 4reas
& especialmente dificil, devido a multiplicidade de aspectos envolvidos
e ao fato de que o mesmo aeroporto pode ter mais de uma 4rea de 1nf1uen
cia ou polarizacao, dependendo das direcodes do trafego existentes.

. _ Na pratica, porém, € possivel a emissdo de conceitos sobre
a importancia relativa de cada area, em diversos grupos de aeroportos.
Isto permite a definicao de uma hierarquia entre as diversas unidades
e uma conseqllente organizacao do sistema.

4.1.3 Interdependencia e Hierarquia

) Para que um conjunto de aeroportos possa ser considerado um
sistema, e necessario que seus diversos elementos estejam organizados
de forma coerente, em torno de um determinado objetivo espec1f1cado. Is
to 31gn1f1ca que as diversas fungoes por eles desempenhadas, assim como
as areas de influencia, polarizacdo e cobertura definidas deverio se
compor de forma a produzir um resultado que atenda aos interesses da
aviacao civil e do estado.

Decorre dessa necessidade de organizacao a existencia de
umna interdependencia entre as diversas unidades, que acaba por determi-
nar uma complementaridade e uma hierarquia dentro do sistema.

A condicao de hierarquia mais evidente e importante & a que
envolve os diversos aeroportos de uma area polarizada e seu elemento de
polarizacao. Neste caso existe uma relagao de interdependencia entre as
demandas geradas na drea de influencia de cada unidade e o total manipu
lado na unidade centralizadora. Vale dizer que o nivel desta Ultima se-~
ra, em parte, definido pelas primeiras e vice-versa, ou seja, a eleva-
cao da qualidade da unidade polarlzadora ira 1nflu1r na operacao de ca-
da um dos pequenos aerddromos da regiao.

Por sua vez, este elemento centralizador também  transfere’
sua demanda para um centro de maior nivel, que se constitui na unidade
polarizadora de uma regiao mais ampla. Estabelece -se, portanto, um sis-
tema de polarlzagoes suce551vas, que tem suas extremldades nos aerodro-
mos de area de influéncia mais restrita e, a nivel nacional, nos princi
pais pdlos socic-economicos do Pais.

Assim, a demanda gerada no aerddromo local é canalizada pa-
ra o centro regional, onde, agregada aos fluxos provenientes de outros
aerddromos e ao gerado no proprio centro regional, e encaminhada  para
a capital do estado. Naturalmente, ha diversos exemplos de ligacoes di-
retas entre os aerodromos locais e Joao Pessoa, Campina Grande ou Reci
fe, o que nao invalida o comportamento geral do sistema. -

E importante notar que essa estrutura de polarizagoes su-
cessivas fundamenta-se em razoes da economia de escala: maior agregacao
de demanda permite maior nimero de voos, utilizacao de maiores aerona-
ves, melhores servigos, reducao dos custos operacilonais e diluicaoc dos
investimentos realizados. Significa, em suma, uma elevacao da  relagao
beneficio/custo do sistema.

Essas afirmativas evidenciam-se pelo fatco de que este enca-
deamento ja ocorre de forma espontanea, envolvendo aeroportos de maior
relevancia, de carater regional, e as unidades de menor demanda como
apresentando-se concretamente em outras regiaes do pais em aeroportos
operados pela aviacao regional, para onde fluem passageiros e aeronaves

leves provenientes de comunidades proximas (na sua area de polarizagao).

4,2, PERSPECTIVAS DA AVIAGAO NA PARATBA

Para a estruturacao do sistema de aeroportos da Paraiba pro
cedeu-se a uma analise das perspectivas da aviacio no estado e no  seu
entorno, baseada nas previsdes de demanda e na avaliacao dos fluxos ae-
reos futuros.

4,2.1. Evolucao Global

Ao contrario de areas de ocupacao e colonizacao recente co-
mo o centro-oeste brasileiro, ou as dreas da margem esquerda dc Rio Sao
Francisco no Estado da Bahia, onde as caracteristicas de desbravamento
e transformacao niao permitem uma definigao precisa da estrutura da rede
de cidades e sua hierarquizagao, o Estado da Paraibaapresenta um qua-
dro de ocupacdo espacial bastante estabilizado, onde a  hierarquizagao
funcional urbana aparece de forma clara, ao menos na diferenciacao en-
tre os nicleos polarizadores de 19 e 29 nivel sobre os centros de aten-—
dimentoe local. Estas observagoes, desenvolvidas no capitulo 2, levam a
constatacio de que egta estrutura nao devera sofrer alteragoes profun -
das dentro dos horizontes de planejamento, a nac ser em caso de proje-
tos de desenvolvimento especificos, de grande impacto regional, tendo
sido ja considerados nestes estudos os projetos existentes e em implan-
tacdo como o Polonordeste, PDRI, distritos industriais, etc,

76



980

Dentro deste quadro, as cidades principais, Joao Pessoa,Cam
pina Grande, Patos, Souza e Cajazeiras, tendem a atrair e concentrar a.
oferta de servigos e infra-estrutura, sendo além disso os unicos ni-
cleos com capacidade de desenvolver o setor secundario, porpulsor das
demais atividades.

Tendo em vista que a demanda pelo transporte aereo esta di-
retamente condicionada, no caso do nordeste brasileiro, ao desenvolvi -
mento dos setores tercidrio e secundario, pode-se concluir que so se
mostrara consistente nas cidades acima mencionadas. Para estas foram e-
laborados quantificadores da demanda de passageiros e movimentos de ae-
ronaves nos tres horizontes de planejamento (1988, 1993 e 2003) ,apresen
tados no capitulo 6 de forma global e justificadas individualmente no
Anexo V - Previsoces de Demanda.

As demais cidades paraibanas apresentam um potencial de de
manda bastante fraco, mas que podera desenvolver-se através da implantE
cdo e funcionamento de um sistema de aeroportos adequado ou que maximi-
se a utilizacao do transporte aéreo.

Por essas razoes os aeroportos,nestes casos, deverao assu-—

mir fungdes de apoio mais que de atendimento 3 demanda, ou ainda, as
perspectivas de atendimento 2 demanda deverio abranger diversos nu-
cleos urbanos:para justificar sua implantacao, temitica abordada no
item 4.3,

4.2.2. Fluxos de Trafego Aéreo Previstas -

Na analise realizada no capitulo 3, observou-se a quase to-
tal ausencia de fluxos de trafego aéreo definidos para o estado. A ex-
cessdao das ligacoes de Campina Grande e Jodo Pessoa com Recife ou  das
rotas para o Rio Grande do Norte via litoral, ndo existem fluxos defini
dos, seja para a aviaciao regional ou aviacio geral. Esta iltima se pro—
cessa de forma esporadica, com ligacdes eventuais ponto a ponto.

Assim, a definicdo dos fluxos de trafego aéreo futuros con
siderou basicamente os centros de polarizacao, os fluxos econdmicos re—
gionais e a competitividade do transporte rodoviario, verificando fato-
res decorrentes de:

a) Hierarquizacdo dos centros urbanos.

A hierarquizacio da rede de cidades apresentada no capitulo
2, demonstra uma escala crescente e complementar em termos
de importancia funcional dos centros urbanos num eixo cen
tral e a partir do extremo-oeste do estado em direcio ao 11
toral ou seja, a partir de Cajazeiras, passando por Sousa?
Patos,)Campina Grande e Joio Pessoa (ver Tabela 2.3,Ma-
pa 2.3).
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Este fluxo horizontal se complementa i oeste, no Estado
do Ceara, com o destaque exercido pela regiio do Cariri,
particularmente por Juazeiro do Norte, onde ja se encon-
tra implantado aeroporto com capacidade de operagio de ae
ronaves a reacao.

Outros nucleos urbanos siao polarizados com maior ou menor
intensidade por estas cidades, indicando, portanto, a exis
tencia de eventuais fluxos secundirios.

b) Fluxos economicos

Os fluxos economicos regionais acompanham também as dire
¢Oes acima expostas, seja buscando os polos regionais —
Joado Pessoa e Campina Grande — ou macrorregionais. — Re
cife, para colocagdo da producdo e atividades financeiras
seja para o proprio escoamento da producio agricola em di
recao ao pPorto de Cabedelo, a BR 101 em direcio 3 Recife
ou a BR 116 em diregao a Salvador e ao sul do Pais.

c) Transporte rodoviario

A rede rodoviaria do estado, apresentada no cap. 2, refor
ca as direcoes ja descritas, através do eixo - central
(BR-230 Transamazonica), ligando a BR-116 a BR-101,unindo
hierarquicamente as cidades principais no sentido oeste—
leste e recolhendo e distribuindo o trifego das rodovias
estaduais que a ligam aos pontos extremos do estado  nos
sentidos norte e sul.

Estas observacdes induzem 2 afirmacao de que os fluxos de
transporte aereo regional ou de aviacio geral, resultantes e participan-—
tes do processo econdmico da regido, tenderdo a acompanhar estes vetores

0 Mapa 4.1. apresenta os fluxos aéreos previstos para o Esta
do da Paraiba, destacando-se o fluxo central principal com sua ramifica-
cacdo para Recife, pélo macrorregional; e os fluxos secundirios de senti
do norte e sul,

4.3, ESTRUTURA E COMPOSICAO DO SISTEMA

- - L4
Delineadas as perspectivas do transporte aéreo na Paraiba e
com base nos conceitos apresentados no item 4.1, estruturou-se um siste-
ma hierarquizado de aeroportos para o estado, composto por:

. aeroportos polarizadores estaduais
. aeroportos regionais

. aeroportos sub-regionais

. aeroportos locais

- aeroportos complementares






3980

0 Hapa 4,2. e o Quadro 4.1. apresentam o sistema proposto cy
Ja composigao é justificada a seguir.

4.3.1, Selecao dos Aeroportos do Sistema

0 procedimento para a definigao dos aeroportos do sistema
parte de sua identificacao em cada tipo de funcao e verifica sua area de
abrangencia.

0 Quadro 4.2 sintetiza estas informacoes e permi-
te uma visualizacaoc comparativa desses dados.

Foram analisadas, para cada quadrante do estado, as localida
des, sua importancia relativa, polarizacao, infra-estrutura aeroportua -
ria existente, distancias entre as mesmas e entre estas e OS principais
polos regionais e macrorregionais, de forma a indicar os pontos que maxi
mizem sua utilizacdo pela atividade aeronautica e minimizem as penallza—
coes as diversas localidades atendidas pelo mesmo aeroporto.

O conceito de minimizacao das penalizagBes as populagoes a-
tendidas por um aeroporto baseia-se em critério matematico que considera
variaveis de massa (populacao das cidades potencialmente atendidas) e de
fluxe (distancia a percorrer até o aeroporto). Este permite uma avalia-
cao hipotetica da utilidade do aeroporto quando implantado em cada  uma
das cidades de uma determinada area de estudo e uma comparacao entre as
mesmas, indicando a melhor localizacao. Foi utilizado cada vez que um
grupo de cidades de,porte semelhante indicava a necessidade de definicao
de um aeroporto Unico cu ja area de influencia abrangesse a todas. O Qua-
do 43 apresenta a aplicacao deste critério matematico citado, para cada
grupo de cidades em questao.

Evidentemente, a avaliacao da infra-estrutura aeroportuaria
existente nos diversos pontos poderia vir a reforgar ou contradizer a
resposta dada pelo modelo, fato que foi abordado em cada situacao, como
se vera nos itens subseqilientes.

Foi considerada também a distancia minima de 5S0km entre  os
aeroportos do sistema, com base nas recomendagoes do Ministerio da Aero-
nautica.

0 Mapa 4.3. apresenta o sistema de aeroportos proposto, deli
neando, a nivel conceitual, as suas areas de polarizacao e de influéncia,

agregadas a sua hierarquizacio, ja apresentada no mapa anterior.

0 sistema de aeroportos proposto para o Estado da Paraiba
compoe-se de:

4.3.1.1. Aeroportos Polarizadores Estaduais

. - - - -
Destacam-se no Estado da Paralba dois aeroportos principals -

Jodo Pessoa e Campina Grande -, com fungoes de atendimento a demanda gera
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QUADRO : 4.1 SISTEMA DE AEROPORTOS DA PARAfBA
FUNCAO AEROPORTOS
POLARIZADORES Joao Pessoa
ESTADUAIS .
Campina Grande
REGIONAIS Fatos

Vale do Peixe (Sousa/Cajazeiras)

SUB - REGIONAIS ltaporanga

Catolée do Rocha
Cuite

LOCAIS . Monteiro
Princesa Isabel
Conceicao

Juazeirinho

COMPLEMENTARES

Guarabira

da em suas areas de influencia e polarlzagao Sao aeroportos com capac{—
dade para operacao de aeronaves a reacao, apesar de suas caracteristicas
t1p1cas para a aviacao regional, relativas as demandas geradas e as dis
tancias ao aeroporto macropelarizador da Regiao Nordeste - Recife. -

Estes dois aeroportos deverao ser objeto de planos de desen-
volvimento especificos que lhes fornecera parametros individuais de im-
plantacao e crescimento.

Complementando ¢ sistema principal, no entorno do estado de-
ve ser desEacado o Aeroporto Regional do Cariri em Juazeiro do  Norte -
Ceara, rec?m_imPlantago, tambem com capacidade para operacao de aerona -
ves comerciais a reacao.

. Considera-se, completo desta forma, o sistema principal na
regiao central nordestina, com os aeroportos de Recife (PE), Paulo Afon-
soN(BA), Petrolina/Juazeiro(PE), Regional do Cariri (CE) e Natal(RN):
Joao Pessoa e Campina Grande no Estado da Paraiba. ,
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QUADRD : 4.2

QUADRO COMPARATIVO DAS PRINCIPAIS CIDADES ANALISADAS NA DEFINICAO DO SISTEMA DE AEROPORTOS DA PARAIBA

POPULAGAO RESIDENTE 2 POSIGAD HIERARQUICA 2« A
MO DE ENERGIA ELETRICA (KWH) 198 PROJETOS £ DISTANCIA (KM
(1980) CONSUMO ( ) 0 0 NA REDE URBANA ] g ( !
@
w_g 4 ] INFRA-ESTRUTURA POSSIBILIDADE DE =
TAXA ANUAL XA w POLO - : OBSERVACOES
LOCALIDADE TAXA ANUAL o st T8 ORI B 8 [sunnesona ] poo [ 2 A A AEROPORTUARIA APROVEITAMENTO GERAIS
URBANA RESIDENCIAL INDUSTRIAL 3 z A |
CRESCIMENTO CRESCIMENTO CRESCIMENTO | & B E@E 5204 [ e LocaL {4 % boson | Snmee IMPLANTADA DO SITI0
% (70/80) ®o |70/ 60) %{70/80)|» ERIGE: ,,, 3
{1 (1) Pista: 1,100m x 48m cs Principal cidade na regido.
SOUZA 4).716 31,26 3,322,915 14,7 2,476,417 7.4 x X X X 423 300 Expansao ilimitada em uma Boa Menor penalizaga> entre as
capeceira cldades
Pista: 1.000m x 26m cs A a . g
Pequeno Tepax rea do aeroportn reservada
CAJAZEIRAS 31.531 2,35 3.469.640 24,3 327,924 29,2 % x| x x % 466 40 s o e Laglonanento Kenhuma para distrito imlustrial
urbang
Pista: 970m x 27m cs§
. NAVARRQ 461 334
974 16,90 75.021 - Pequeno Tepax _ Nenhuma -
(Brojo das freiras) 5,258 2,28 471.97 ! - Sem possibilidades de expansao
Pista: 300m X ilm imprimagdo Ponto central da Regido Su
ITAPCRANGA 8,988 2,90 867.489 9,2 51.749 5,0 X X X 4140 283 asfaltiza Boa doeste. ~
Expansdc em uma abeceira Menor penallzagad entre as
cidades
(2 (2} Pista: 972912112m imprimagdo Ponto extremo
asfa ca Boa Lnfra-estrutura aeropor
CONCEIGKC 7,030 4,54 589,792 27,8 22,385 21,7 X 477 354 Pequang Tepax Regular Soarin POL
Expansao em uma cabecelra
(3} (6} Pista: 970m x l8m os
P. ISABEL 4,827 2,95 400,623 12,5 30,000 23,8 X X 511 388 Sem possibilidades de expansio Nenhuma Dificuldade de azesss
(6} Pista: 1.000 x 4lm cs
COREMAS 5.715 1,68 466,488 5,0 165.082 24,6 427 279 Pequeno Tepax Nenhuma —_
Sem possibilidades de expansio
Plata: 600m a 670m ca
PIANCS 6,264 3,21 543,546 7.8 47.160 16,9 X 378 251 Sem posalbilidades de expansio Nenhuma —_
(3 Pista: 1.080m x 30m cs c Larizador 4
Tepax entre polarizador do ceste
PATOS 59.051 3,94 6,989,251 9,9 1,480,000 12,5 x x X X 298 i1 Expansic em una cabeceira Boa paraibano
POMBAL 15.443 2,74 1.626.258 10,2 318,821 - 0,7 X X X 364d 241 Plsta: 400m a 600m cs Ruim Servido por Patos ou Sousa
" raior populagdo e taxa de
crescimento, malor consume
CUITE 8.464 3,87 623.987 13,7 110.782 44,4 X X 234 108 Pista: 1,400m x 30m tr Boa de energia elétrica, melhor
infra-estrutura acroportuiria
(4 Pista: 600m a 750m tr Proj;tos d: ?i2eraqso no
prcut 7.022 2,58 453,611 9,7 40,595 25,5 X 291 168 Sem possibilidades de expansio Nenhuma sul do municIpio com poucos
Pista: 670m x 30m tr -
GUARABIRA 32.187 3,34 3.398,346 9,3 846,955 12,6 X X X 98 90 Expansfo limitada em uma gabe= Regular Nicles polarizador da  re
' ce?ra glao
AN 4,30 771,727 9,6 65,206 29 3(5) x X 187 64 Pizta:  970m x 30m es Boa -
SGLANEA 10,100 ' + r . v { Expansic em uma cabeceira
BELEM B8.140 3,83 474,865 12,2 200,380 il,4 120 112 N3o possul aerddromo —_ —
Pista: 1.000m x 24m cs§ -
CATOLE Nicleo principal no extremo
12,350 2,93 1,116.667 11,2 214.012 12,6 x X b3 x 427 10 Tepax Eoa
DO ROCHA 4 ' s Fxpansdo en uma cabeceixa noroeste do estado
{5) Plsta: 1.000m x 38m cs Centéo dos projetos para C‘T_‘
2,5 210.867 39,3 X X - Acrodrgmo homologade malali. Pontd extrene no su
MONTEIRQ 11.051 2,48 1.028,543 12, FLEL) 172 Exponsio L1imitada em uma cabe- Boa do ostado
celra
‘ Pista; 900m x 25m c3
SUME 7,628 3,76 524.726 15,8 22.034 11,7 X 257 134 Sem posaibilidades de expansdc Nenhuma —
Pista: 1.000m x 38m c3
JUAZE TRTNHO 4,747 4,13 275,373 10,9 125,076 11,4 208 86 Expansdo ilimitada em ambas Regular -
as cabeceiras
434,112 13,2 35,234 26,9 X 247 2 Piszas Bo0m x 30m tr
TAPEROA 5.634 4,91 ? ’ ) ' 124 Sem possibllidades de expansao Nenhuma -
SOLEDADE 4,254 4,40 313.004 16,4 130,507 - X 184 61 Naoc possul aerddrome -— ~
OBS1

(1} ano base: 1971
(2} ano base: 1975

(3) valer ﬁproximado
(4} ano base: 1974

(5) ano base: 1573
{6) ano baper 1%72
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QUADRO + 4.3 APLICACAO DO CRITERIO DE MINIMIZAGAO DAS PENALIZAGOES

POPULAGAO CONCEICAQ ITAPORANGA PRINCESA ISABEL PIANCG COREMAS

CIDADE URBANA (P} "0 stAnciA (D) PxD DISTANCIA (D) PxD DISTANCIA (D) PxD DISTANCIA { D) PxD DISTANCIA (D) P1D
CONCEICAO 7.030 - - 47Km 422.436 129Km 906.870 120Km 843.600 166Km 1.166.980
ITAPORANGA 8.988 47Km 422.436 - - 107Kn 961.716 30Km 269,640 60K 519280
PRINCESA ISABEL|  4.827 129K 622.683 107Km 516,489 - - 122K 588.894 189Km 912,303
PIANCG 6.264 120Km 751.680 30Km 187.920 122Km 764.208 _ - 51Km 319.464
COREMAS 5.715 166Kn 948 .690 60K 342.900 189Km | 1.080.135 51Km 291.465 - -

TOTAL - - 2.745.489 - 1.469.745 - 3.712.924 - 1.993.599 - 2.938.027

LOCALIZAGAQ COM MENOR PENALIZAGAO : ITAPORANGA

POPULACAO SOUSA CAJAZETRAS A. NAVARRO
CIDADE “
URBANA (P) | pISTANCIA (D) PxD DISTANCIA (D) PxD DISTANCIA {D) PxD
SQUSA 41.716 - - 39Km 1.626.924 34Km 1.418.344
CAJAZEIRAS 31.531 39Km 1.229.709 - - 21Km 662,151
A. NAVARRO 5.258 34Km 178.772 2 1Km 110.418 - -
TOTAL - - 1.408.481 - 1.737.342 - 2,080,495

LOCALIZAGAO COM MENOR PENALIZAGAO : SOUSA

CIDADE POPULAGAO MONTEIRO SUME i CAMALAU
URBANA (P) | pisTANCIA (D) PxD | DISTANCIA (D) PxD DISTANCIA (D) PaD
MONTEIRO 11.051 - - 38Km 419,938 63Km 696,213
SUME 7.626 38Km 298,788 - - 75Km 571.950
CAMALAU 924 63Km 58.212 75Km 69.300 - -
TOTAL - - 348.000 - 489.238 - 1.268,163

LOCALIZAGAO COM MENOR PENALIZAGAO : MONTEIRO

CIDADE POPULAGAO CUITE PICUT
URBANA (P) | pisTANCIA (D) PxD DISTANCIA (D) PxD
CUITE 8.464 - - 48Km 406,272
pIcUf 7.022 48Km 337.056 - -
TOTAL - - 337.056 - 406.272

LOCALIZAGAO COM MENOR PENALIZAGAO : CUITE
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4.3.1.2, Aeroportos Regionais

Sao aqueles que atuam como elementos de aglutinacao e distri

buigao da demanda gerada em diversos municipios, localidades, projetos ,

etc., apoiados em cidades de maior influencia regional (excluidos os ae-

roportos principais).

Foram identificadas mo Estado da Paraiba duas unidades com

essas caracteristicas e consideradas portanto de cardter regional:

- Patos: terceira cidade em termos populacionais, polariza
vasta regiao do oeste paraibano(conforme indicado
no capitulo 2) sendo importante entroncamento rodo
vidrio para as localidades do sudoeste do estado.
A posicao geografica central confere ao aeroporto
fungoes especificas de atendimento a demanda local
e regional e de apoio as operacoes aéreas no fluxo
principal citado (item 4.2.2);

- Vale do Peixe: unidade aeroportuaria do extremo oeste  do
estado, devera atender concomitantemente as cida-
des de Cajazeiras e Souza, a suas areas de influ-
encia direta e ao nucleo turistico de Brejo das
Freiras.

As grandes distancias a Campina Grande e Joao Pes-
soa, bem como a posicao de destaque exercida por
Sousa e Cajazeiras, na rede urbana da Paraiba, in-
cicam papel relevante as atividades da aviacao re
gional e geral. B

A localizagao do Aeroporto do Vale do Peixe foi de
finida com base no critério de minimizacao das pe-
nalizacoes anteriormente citado e indicou a cidade
de Sousa como ponto de menor penalizacao.

A corroborar esta opgao observa-se que o atual Ae-
roporto de Sousa € o unico, dentre os aerddromos e
aeroportos analisados na regiao -que apresenta con-
digoes de aproveitamento das instalacdes existen -
tes para desenvolvimento da infra-estrutura, como
se pode verificar na Tabela 3.4. do capitulo ante-
rior ou nos diagnosticos e inventarios apresenta -
dos em anexo.

4.3.1.3. Aeroportos Sub-regionais e Locails
Neste aeroporto as funcoes explicitadas no item 4.1.1., de

atendimento a demanda e apoio as operagoes, assumem caracteristicas espe
Il » -
c¢ificas e complementares.
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Apesar de tais caracteristicas nao implicarem em diferencia-
cio na infra-estrutura aeroportuaria necessaria, elas se refletirao na
escala de prioridades de implantacdo e desenvolvimento (capitulo 6). Ao
mesmo tempo, a paulatina implantacao de cada aeroporto previsto, provoca
ra um impacto no todo do sistema, eventualmente promovendo modificacoes
na relevancia de funcoes em cada unidade.

Estes aeroportos poderdo atender a fungoes de distribuicao
do sistema regional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a de
manda dos nicleos locais aos aeroportos regionais ou principais; a fun-
coes de apoio a comunidades em pontos extremos do estado e da rede rodo-
viaria; ou ainda, funcoes de apoio a rotas de aeronaves leves e comple -
mentacao do sistema.

Procurou-se fazer com que os pontos definidos para o sistema
viessem absorver concomitantemente as diversas funcoes acima citadas.Ape
nas a regiao do sudoeste paraibano apresentou caracteristicas de modo a
definir uma hierarquizacdo especifica, constituindo-se de um aeroporto
sub-regional e dois aeroportos locais. Nos demals casos, 0s proprios ae
roportos locais agregam as fungdes de distribuicao das demandas sub-re-
gionais, estas bastante incipientes. '

Foram selecionados, portantco, o0s seguintes aeroportos:

Aeroportos Sub-regionais

Sudoeste Paraibano: A regiao do sudoeste paraibano, pelas
suas caracteristicas de acessibilidade, em termos
das longas distancias até os principais polos re-
gionais, indica para o aeroporto funcoes de aten-
dimento 3 demanda sub-regional, local; apoio a rto-
tas aereas no extremo do estado e apoio as comuni-
dades. O aeroporto devera atender principalmente
aos nucleos de Conceicio, Itaporanga, Pianco, em
primeira instancia e com menor intensidade a Prin~
cesa Isabel, Coremas e os outros micleos da Regiao
gudoeste.

Para tanto devera se localizar proximo a cidade de
Itaporanga, ponto central da drea e que maximiza
sua utilizacao, minimizando a penalizacao as popu-
lacoes atendidas, como demonstrou o critério ja ci
tado. Reiterando esta posicido deve-se considerar
que Itaporanga e cidade pdlo de projetos regionais
(ver capitulo 2), o que podera reforcar sua posi-
cao na estrutura funcional da rede urbana paraiba-
na e que, dentre as infra-estruturas aeroportua-
rias existentes na regido, € a Unica que permitira
o seu aproveitamento e ampliacao nos parametros e-
xigidos para o aeroporto.
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Em carater inicial, o aeroporto de Ltaporanga aten
deria primordialmente a funcao de apoio local, com
plementado na regiao por deroportos locais em Con—
cei¢ao e Princesa Isabel sendo que, ja a partir do
segundo horizonte, assumiria suas funcoes de aera-
porto sub-regional, enquanto que os outros se res-
tringiriam a funcoes de apoio local.

Aeroportos Locais

Catole do Rocha: O aeroporto atendera as comunidades do no-

roeste da Paraiba, na microrregiao do mesmo nome.
Localizado junto a propria cidade de Catolé do Ro
cha, cumprira fungao de distribuicao deo sistema,
apoio as comunidades no extremo noroeste do esta-
do e apoio a rotas de aeronaves leves em direcac
ao Rio Grande do Norte.

0 Aeroporto de Cuité, servindo as cidades de Picuf
e Cuité, devera cumprir fungdes de apoio e distri-
buicao do sistema na regido centro-norte do estado.
A escolha de Cuite sobre Picui foi baseada na fér-

.mula de minimizagao das penalizacoes as populagdes

atendidas pelo aeroporto, que indicou menor indige
para a primeira cidade. Além disso, foi considera-
da a viabilidade de aproveitamento da infra-estru-
tura aeroportuaria existente nos dois nudcleos urba
nos, com a conseqlente reducac dos custos de im~
plantacao do aeroporto, o que reforgou a alternati
va indicada. o

Monteiro: este aeroporto devera cumprir funcdes primordiais

de apoio as comunidades do extremo sul do Estado
da Paraiba, uma vez que atendera a uma regiio bas-
tante assolada pela seca e com baixa densidade de-
mografica. Atuara tambem como apoio a rotas de ae
ronaves leves naquela direcao e rumo a Pernambuco:

0 aeroporto atendera diretamente a nucleos como Su
me e Camalau, localizando-se em Monteiro pela rele
vancia da localidade em termos populacionais e fa—
cilidade de acesso, conclusao fornecida pelo crite
rio de minimizacao das penalizacgoes. -

Princesa Isabel: Partindo-se do pressuposto que o aeroporto

sub-regional do sudoeste paraibano, localizado em
Itaporanga, atenderia inicialmente a prdpria Itapo
ranga, Coremas e Pianco, egtendendo-se posterior—
mente sua funcdo de aeroporto sub-regional, veri-
ficou-se a necessidade de implementacao de um aero
porto de apoio em Princesa Isabel. Esta localidade
e a mais penalizada da regiao em termos de acessi-
bilidade, seja por situar-se em ponto extremdo da
rede, seja pela ausencia de ligacoes pavimentadas.
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Conceigao:A infra-estrutura ja implantada em Conceicao ( ver
cap. 7 ) permite sua utilizaciao imediata como aero-
porto de apolo local. No entanto, as limitacdes fi
sicas observadas no sitio do aeroporto tornariam
por demais onerosas e ndo permitiriam a ampliacio
e o pleno desenvolvimento de sua infra-estrutura .
Assim sendo, considerou-se sua inclusio no sistema
de aeroportos estadual a nivel imediato com a pau-
latina transferencia de atribuigdes relativas a de
manda e apoio de rotas para o aeroporto regional
do sudoeste paraibano, em Itaporanga, situada a
apenas 40km por rodovia pavimentada.

4.3.1.4, Aeroportos Complementares

Sao os aeroportos cujas funcdes no sistema - especificas para
cada caso - far-se-iam necessarias apenas a partir da implantacao e ple-
no funcionamento do préprio sistema. Incluem-se neste caso os aeroportos
de Juazeirinho e Guarabira.

Juazeirinho: A funcao principal deste aeroporto sera a de
apoio as rotas de aeronaves leves no sentido les—
te-oeste, entre Campina Grande e Patos. Ao me Smo
tempo, evidentemente, podera servir as localidades
de Juazeirinho e Taperoa apesar de bem amparadas
em termos de transporte rodoviario.

Guarabira: 0 Aeroporto de Cuarabira deveri atender a este mu
nicipio, a Belem e Solanea.

A proximidade destes_tres ndcleos urbanos, seu por
te e relevancia economica regional indicam, .a des—

peito das pequenas distancias a Campina Grande e
Joao Pessoa, a possibilidade de integracio ao sis-
tema estadual em futuro medio, como aeroporto de
apoio local e alimentador deo Aeroporto de Jozo Pes
soa. A localizacao em Guarabira deve-se 2 superio-
ridade populacional desta cidade e o seu papel po-
larizador sobre as outras duas.

4.3.2. Classificagao dos Aeroportos

Todos os componentes deste Plano Aeroviario enquadram~se na
categoria de aeroportos de pequeno porte, que abrange as unidades disse-
minadas pelo interior do Pais, cujo trafego é constituido basicamente pe
las aeronaves da aviagao geral e da aviacao regional. Esta categoria sub
divide-se, por sua vez, em trés niveis: -

a) Nivel III: abrange os aeroportos, 0s quals, em ux horizon
te de ate 20(vinte anos),estejam capacitados para opera -
cao regular de baixa densidade, ou seja, com menos de
6.000 movimentos por ano, de aeronaves comerciais i rea-
cao (turbojato ou turbofan);

b) Nivel II: compreende os aeroportos que deverio estar capa
citados para operacdo, dentro do mesmo horizonte de 20
anos, da aviagao regional com aeronaves turboélices,
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¢) Nivel I: inclui os aeroportos destinados primordialmente
a operacao das aeronaves leves da aviacao geral e que po-
derio, no horizonte de 20 anos,ser compatibilizados para
operacao de pequenas e medias aeronaves da aviacao regio-
nal, como o EMB-110 Bandeirante e o EMB-120 Brasilia.

0s aeroportos considerados regionais, Patos e Vale do Peixe,
classificam-se como de pequeno porte Nivel II e os demais componentes do
sistema enquadram-se como aeroportos de pequeno porte Nivel I.

Nenhum aeroporto do sistema proposto enquadra-se no Nivel
I1I, uma vez que 0s aeroportos de Joao Pessoa e Campina Grande ja operam
aeronaves a reacao e nao se enquadram na categoria aeroportos de pequeno
porte. '

0 Mapa 4.4. apresenta o sistema de aeroportos segundo os ni-
vels classificados.
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5. TIPOLOGIA DOS AEROPORTOS

5.1. ASPECTO0S BASICOS

Para efetuar-se a analise das necessidades dos aeroportos
e orientar a futura implantacao das facilidades propostas, foram elabo-
rados modelos generalizados, a nivel de planejamento, para as princi-
pais instalacoes, bem como definidas diretrizes globais de desenvolvi-

mento.

Os padroes e tipos utilizados basearam-se em critérios
de planejamento anteriormente elaborados pela CECIA, especialmente mos
estabelecidos no documento "Criterios para Planejamento- de Aeroportos
de Pequeno Porte".

Sempre que necessario foram definidas formulagGes especifi-
cas para o Estado da Paraiba.

5.1.1. Classificacao dos Aeroportos

Todos os componentes deste Plano, enquadram-se na categoria
de aeroportos de pequeno porte, que abrange as unidades disseminadas pe

lo interior do Pais e cujo trafego é constituido basicamente pelas avia
coes geral e regional.

Como exposto no cap.4, esta categoria se subdivide em 3 ni-
veis, com as seguintes capacidades de operagoes:

a) Nivel IIL: abrange os aeroportos que, dentro de um hori-
zonte de 20 anos, deverdo estar capacitados para opera-
cao regular de baixa intensidade - menos de 6.000 movi-
mentos anuais — de aeronaves comerclais a jato;

b) Nivel I1: compreende os aercportos que, num horizonte de

70 anos, deverao ser capacitados para plena operacac da
aviacao regicnal com aeronaves turboelices;

c) Nivel I: compreende os aeroportos destinados priorita-
Tiamente ao trafego de aeronaves leves da aviacao geral,
que poderac, num horizonte de 20 anos, ser compatibiliza
das para baixo volume de operacao de peguenas e medias
aeronaves da aviacao regional, como o EMB-110 Bandeiran-
te e, em condigOes reduzidas, o EMB-120 Brasilia.

Destas tres categorias, apenas as duas ultimas, niveis 1I e
I, fazem parte deste plano, e apenas a elas estara referido este capi-
lo.

5.1.2 Aercnaves de Planejamento

De agordo com a classificacao estabelecida, os niveis de
aeroportos deverao ser capacitados a receber diferentes tipos de aerona
ves, variando desde os monomotores leves da aviacac geral ate as aerona

ves Furboélices da aviagao regional. A Tab. 5.1 e Fig. 5.1 indicam es
ses tipos e os seus modelos mais comuns. -

_ Como marcas distintas de um mesmo tipo costumam possuir es
pecificacoes diferentes, embora similares, foi estabelecida uma "aero-
nave de planejamento", representativa das caracteristicas tipicas de
cada grupo (ver Tab. 5.2)}. As dimensoes, peso, necessidades de pista e
volume de assentos dessas aeronaves foram baseados nos modelos de fa-
b¥icag§o nacional e nos de maior utilizacao no Pals. Permitem,portanto,
dimensionar os aeroportos de modo a atenderem convenientemente o trafe
go para eles previsto. a

5.1.3 Filosofia de Planejamento

0 dimensionamento dos aeroportos de pequeno porte apresen-
ta-se condicionado por uma gama extremamente ampla de fatores, de dif1
cil previsdo. A implantacao de projetos de desenvolvimento, exploragao
de nmovas jazidas minerals ou pavimentacac de estradas podem trans formar
significativamente o perfil socio-economico de uma dada regiao, promo-
vendo sensiveils alteracoes na sua demanda de transporte aereo.

. Nessas condigoes torma-se fundamental planejar os aeropor
tos de pequenc porte de modo a comportar grandes variacoes em  termos
de sua expectativa de evolucao, e nao tornar inviavel sua expansao.

_ Assim, a filosofia geral que rege o planejamento desses ae
roportos e fundamentada na utilizacao, em larga escala, do conceito de
"flexibilidade", ou seja, da continua preservacao da '"adaptabilidade"
dos aeroportos a ocorrencias nac inicialmente previstas nas prognoses
de demanda ou mnos estudos de rede.

Em termos de infra-estrutura aeronautica, o termo flexibi-
l1idade se traduz em duas orientacoes:

- amplé utilizagao de edificacoes e instalacoes modulares
passiveis de alto grau de expansao facil e pouco omero-
sa;

- ampla utilizacao de edificacoes e intalacoes independen-
tes, que possam desenvolver-se de forma estanque. Esta
orientacao conduz a formulagao de zoneamentos livres, re
servando-se grandes espacos de expansao para cada elemen
to do aeroporto, impedindo a sua mitua interferéncia.
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TABELA : 5.4
FIGURA : 54

TIPOS DE AERONAVES OPERADAS EM AEROPORTOS DE PEQUENO PORTE NA PARAIBA

TIPO NATUREZA EXEMPLOS
(T
SE Monomotores leves EMB-711 Corisco .y I =/
— ) -t >,
_ EMB-720 Minuano N —
W EMB-20]1 Ipanema
>
z
&
ME ‘Bimotores leves EMB-810 Seneca
— 8 EMB-820 Navajo
-
1 e
|
ol &
=z O
o
Z, w
W <I
() R1 Aeronaves leves da EMB-110 Bandeirantes
w — aviacao regional e EMB-111 Xingu
e jatos executivos , Gates-Learjet 24
o ate 20 assentos
O
c.
O
o
L
< R2 Aeronaves de avia- ' EMB-120 Brasilia
¢cao regional na Douglas DC-3
faixa dos 30 assen H5-125
tos, jatos executl
vos de maior porte
R3 Aeronaves de avia- Fokker F-27
cao regional na Fairchild FH-227
- faixa dos 50 assen DHC DASH-7
tos,transportes mil C-115 Buffalo
litares equivalen-
te
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TABELA : 5.2 AERONAVES DE PLANEJAMENTO ESPECIFICAGOES
TIFO ’PESO TREM DE ' DIMENSOES , - CAPACIDADE | COMPRIMENTO DA PISTA
MAXIMO (Kg) POUSO ¢, E, R giro (m) ASSENTOS CARGA PAGA (Kg) ISA (1) ISA + 20°C
Honemotores SE 3,000 Simples 9 12 7,5 08 - 1.000 1,200 (2)
BiTzszzes ME 3.000 Simples 11 13 10 08 - 1.000 1.200 (2)
?Eﬁ}isf‘l‘i‘é) R1 6.000 Simples 15 15 12,5 18 1.800 1,025 1.380 (2)
%Eféf‘fgé) R2 10,000 Duplo 200 20 15 30 3.200 1.215 1.720 (2)
?;ﬁé‘;;‘al R3 18.600 (3) Duplo 24 30 20 50 6.000 1.150 1.800 (4)

OBS.: C: Comprimento; E: Envergadura; R. Giro: Raio de Giro no patio

(1) Nivel do mar, temperatura de 15 QC;

(2) 500m de altitude, temperatura de 329C, 17 para declividade da pista;
(3) Utilizacao tipica (41.000£b);
(4) 3u0m de altitude, temperatura de 339C, 17 para declividade da pista.

90



6480

5.2 MODELO DE PLANEJAMENTC

Para orientacao dos estudos e recomendacoes deste Plano Aero
viario, foi elaborado um modelo de carater generico, capaz de servir de
base para implantagao de novas unidades e expansao das existentes.

0 modelo elaborado, exposto na Fig. 5.2 nao se aplica es-
pecificamente a nenhum aeroporto em particular, e podera sofrer diversas
alteragbes para adaptagdo as caracteristicas peculiares de cadalocal. Seu
objetivo é permitir a implantacdo de unidades aeroportuarias passiveis
de elevados indices de expansac, que possam constituir embrioces de futu-
ros aeroportos de dimensoes consideraveis.

As definicoes referentes a geometria particular de cada aero
porto, a localizacao precisa das instalacoes e edificacoes e as adapta-
coes as condigoes topograficas de cada local so serao alcangadas quando
da elaboracao dos Planos de Desenvolvimento, documentos de carater indi-
vidual que fixam as diretrizes especificas da evolugao de cada wunidade
aeroportuaria. Entretanto, os aeroportos implantados atraves da aplica-
cao direta do modelo elaborado, quando isto for possivel, serao perfei-
tamente coerentes com as recomendacoes a serem formuladas no citado do-

cumento.

5.2.1 Configuracao da Area de Movimento

0 modelo apresenta configuracao da area de movimento do tipe
simples, composto de pista de pouso, saida uUnica perpendicular e patio
paralelo a pista. A estes componentes pode ser adicionada uma pista de
rolamento parcial, embora a demanda prevista nao indique essa necessida
de em nenhum dos aeroportos, ate o horizomte de 2003,

A Fig. 5.3. mostra as diversas variacoes que esta configura-
cao pode assumir, de acordo com as condigoes de cada local. A  situacao
ideal é aquela em que o patio se situa em frente ao terco central de pou
so, prevendo-se uma futura implantacao de pista de rolamento parcial pé:
ra acesso a cabeceira de maior movimento (predominante).

5.2.2. Zoneamento do Aeroporto

A Fig. 5.4. indica o zoneamento proposto pelo medelo, de mo
do a permitir expansoes elevadas no futuro, com as seguintes caracteris-
ticas principais:

a) linha de edificacoes localizada a 330m do eixo da pista .
Embora essa dimensao possa parecer elevada, ela e funda-
mental para a futura expansao dos patios de aeronaves, da

propria pista de pouso e viabilizacao de operagoes por
instrumentos (IFR). Reduzir estas dimensoes equivale a
"sufocar" o desenvolvimento do aeroporto, impedindo a ope
racao de aeronaves de maior porte, como dos tipos R3

(FOKKER F-27) e, em muitos casos, contrariar a regulamen-
tacac em vigor;

b) linhe de hangares e area de estadia (para pernoite e amar
racao de aeronaves leves) afastadas do terminal de passa
geiros e orientadas na diregio da cabeceira de uso predo
minante. Isto permite diversas ampliagdes ao patio de ma
nobras e facilita as operacgdes, possibilitando fdcil a-
cesso por parte das aeronaves leves a uma futura pistade
rolamento que possa vir a ser implantada;

c) area para implantagdo do terminal de passageiros sem 1li-
mitagbes na direcao lengitudinal, no sentido oposto  ao
da linha de hangares. Esta condicao permite, inclusive,a
construcao hipotética de novos terminais independentes,
em horizontes superiores aos deste Plano;

d) area para servigos de apoio: protecao ao voo, contra—in-
cendio e abastecimento, e de combustivel, localizada en-
tre a linha de hangares e o terminal de passageiros, em
espaco bastante superior aos previstos para as edifica-
coes, mesmo quando da implantacao de orgaos mais sofisti
cados, como torre de controle, centro de controle de apro
ximacao, etc; -

e) patio de manobras com areas especificas para transito da
aviacao geral, proximo a area de estadia, e para a avia-
¢3o regional,em frente a area de expansao do terminal de
passageiros. Esta condicao possibilita fluxos independen
tes para as aeronaves leves e as de maior porte, melho-
rando a condi¢do operacional global do patio;

f) area para residencias afastada do eixo da pista, com am
plas possibilidades de expansao e externa as curvas de
ruido (ver item 4.4.), o que evita os inconvenientes da
poluicao sonora produzida pelas aeronaves;

g) area de estacionamento de veiculos passivel de elevada
expansaoc e que atua tambem como elemento de reserva para
futuras expansoes transversais do terminal de passageiros

Todas as areas reservadas neste zoneamento superam por lar-
ga margem os maximos a serem ocupados pelas edificagoes dos maiores ae-
roportos deste Plano, nos horizontes mais afastados, como expostos nos
cap. 6 e 7. Esta situaclo visa manter a possibilidade de adaptagao dos
aeroportos a ocorrencias imprevisiveis, de acordo com o conceito de fle
xibilidade adotado. -

Convém ainda salientar que o zoneamento proposto utiliza
prioritariamente o sentide longitudinal (paralelo a pista) para desen
volvimento das facilidades, uma vez que este, além de ser o mais utili-
zado, € o que melhor se adapta as condicoes de relevo normalmente dis-
poniveis, como platos compridos e estreitos. Entretanto, as especifici-
dades de cada local poderao determinar outros sentidos de expansao:trans
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versais, obliquos, etc, sem que haja necessidade de reformulagao das hi

poteses assumidas.

5.2.3. Modularidade

As principais instalacoes e edificaccoes dos aeroportos, co-
mo os patios e o terminal de passageiros, bem como as areas reservadas
para expansao foram planejadas de forma modular, como sera detalhadonos

itens seguintes.

A adocac de modulos visa dois objetivos principais: permi-

tir uma maior elasticidade as instalacoes implantadas e facilitar enor-
memente as atividades de projeto, construgaoc, manutencdo e desenvolvi -
mento do sistema de aeroportos, reduzindo os custos de investimento e

administrativos.
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5.3. DIRETRIZES DE PLANEJAMENTO

Para dimensionamento dos aeroportos foram elaborados crite-
rios generalizados abordando seus principais componentes. Estes crite-
rios utilizam, como parametro, a aeronave de planejamento prevista para
cada horizonte, estabelecida pelas previsbes de demanda expostas no Ane
xo II. Sao as solicitacoes dessas aeronaves que definem as dimensoes de
pista, patio, terminal de passageiros e outras instalacOes mnecessarias
em cada periodo.

Entretanto, convem salientar que modificacoes imprevisiveis
na estrutura de rotas das empresas poderao fazer com que uma aeronave
superior a de planejamento venha, eventualmente, operar num determinado
local, embora com utilizagao parcial e de forma restrita. Por outro la-
do, é também importante lembrar que, em condicoes de rotina, as aerona-
ves operam de modo geral abaixo de seus limites, exigindo pistas e ter-
minais de passageiros de menores dimensoes que as necessarias em situa-—
coes de maxima solicitacao.

Em virtude dessas consideragOes, e no interesse do conceito
de flexibilidade assumido, foram estabelecidas as seguintes diretrizes
para formulagao dos criterios de dimensionamento:

- o0s aeroportos planejados de acordo com as solicitacoes de
um determinado tipo de aeronaves deverac poder comportar
modelos do tipo imediatamente superior,com um nivel de
restricac que nac comprometa a seguranca operacional;

- nos horizontes intermediarios poderac ser adotados valo-
res para as dimensoes das instalagoes correspondentes as
solicitacoes tipicas (e ndo maximas), das aeronaves opera
das.

5.3.1. Pistas de Pouso

A Tab. 5.2. indica que os diversos tipos de aeronaves que
necessitam de pistas com comprimentovariando desde 1.200m (aeronaves 1e
ves}, até cerca de 1.800m, no caso do Fokker F-27, para as condigdes ti
picas de altitude e temperatura observadas na Paralba. Cabe salientar
os seguintes fatores:

- 0s comprimentos expostos na Tab. 5.2. sao indicativos das
solicitagaes maximas das aeronaves. Em condicOoes normais
e em operagoes com carregamentos parciais, os valores ne-
cessarios ser@o inferiores aos expostos;

- 0os 3 tipos de aeronaves turboelices da aviacdo regional,
Rt (EMB-110), R2 (EMB-120) e R3 (Fokker F-27). apresentam
necessidades de pista similares, na faixa ent¥e 1500 e

1800m, dentro das condicoes médias de altitude e tempera
tura observadas na Paraiba.

Em funcao dessas consideragdes foram estipulados -3 valores
para comprimento de pista dos aeroportos deste Plano:

- 1.200m: comprimento minimo, capaz de atender as aerona-
ves leves e, ainda, permitir a operacac em condigées par
ciais, de aeronaves da aviacao regional;

- 1.500m: suficiente para atendimento as solicitacoes nor
mais das aeronaves turboelices da aviacao regional, dos
tipos R1 (EMB-110), R2 (EMB-120) e R3 (Fokker F-27);

-~ 1.800m: suficiente para pleno atendimento as solicitacoes
das aeronaves da aviacao regional, com suas capacidades
maximas.

A aplicagao desses valores aos aeroportos do 31stema e fei
ta, de acorde com o indicado na Tabela 5.3., em funcao dos niveis e
das faixas de demanda estimadas para cada unidade aeroportuaria, expos
tas no Anexo II.

Cabe salientar que, quando da elaboragao do Plano de Desen
v01v1mento de cada aeroporto, os valores estipulados deverao ser adap-
tados as reais condigCes locais da altitude e temperatura.

TABELA 5.3. - DIMENSOES PLANEJADAS PARA PISTAS DE POUSO

NIVEL DO FAIXA DE DIMENSOES
AEROPORTO DEMANDA 1983/88 1989/93 1994/2003
Ia * 1200 1200
I Ib 1200 1200 1500
Ic 1200 1500 1500
1I 1T 1500 1500 1800

(*) de acordo com as instalacOes existentes

5.3.2. Pistas de Taxi

As plstas de -taxi compreendem as saidas de 11gagao da pis-
ta de pouso aos patlos e as plstas de rolamento de acesso as cabecei-
ras. Apenas as primeiras serido necessarias aos aeroportos deste Plano
deVLdo ao volume de movimentos previsto até o horizonte 2003, que nao
1ra ultrapassar o valor de 30.000/ano em nenhuma unidade. Suas dimen-
s0es sao def1n1das pelas normas em vigor e naturalmente, pela distan-
cia do patio a pista.
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5.3.3. Patio de Aercnaves

A evolucao dos patios de aeronaves devera processar-se atra
vés da adigado de modulos (ver Fig. 5.5.), de acordo com a previsao das
[ + Ld -
aeronaves de planejamento, com as seguintes caracteristicas:

- configuracao minima de 70m (¢) x 60m (£), totalizando
4,200m?, permitindo estacionamento de 1 aeronave do tipo
R1 (EMB-110), 1 ME e 2 SE;

- separacao das aercnaves de aviagao geral (SE e ME) das de
aviagcao regional (R1, R2, etc), configurando na pratica
dois patios independentes;

- expansoes da area do patio reservada para aviagao geral
através de modulos de 30m (¢) x 60m{(f) de acordo com in-
crementos da demanda;

- expansao da area do patio reservada para a aviacao regio
nal atraves de modulos de 40m (¢) x 80m (£), de acordo
com a entrada em operacao de aeronaves de planejamento de
maior porte.

Os patios assim definidos serao capacitados a receber sem-
pre uma aeronave de dimensac imediatamente superior a de planejamento,
com pequenas adaptacoes nos fluxos internos. Assim, por exemplo, um pa-
tio designado para uma aeronave do tipo R2 podera atender, em condicoes
satisfatdorias, um equipamento do nivel R3, até que sejam empreendidas
as extensOes necessarias ou convenientes as suas solicitacoes normais .
Este fator, propositai, e formulado no interesse do conceito de flexibi
lidade adotado. '

Alem desses patios, podera existir em cada aeroporto uma
area de estadia, para amarracdo e pernoite de aeronaves leves. As di-
mensoes desta area, localizada nas proximidades da linha de hangares
(ver Fig. 5.2.), e sem pavimentacao, irao depender da movimentacao da
aviacao geral em cada local, recomendando-se reservar um espaco minimo
de 5.000m? para os aeroportos de nivel I, 10.000m? para os de nivel II
suficientes para acomodacao de, pelo menos 10 e 20 aeronaves, respecti-
vamente.

5.3.4. Pavimentagao e Suporte

Todos os componentes deste Plano Aeroviario deverao ser pa
vimentados até o ultimo horizonte estabelecido (2003). A  pavimentacao
sera necessaria prioritariamente nos aeroportos onde opere a aviacao re
gional - principalmente naqueles com previsdao de utilizac¢io do tipo R3
(Eokker F-27)}., Devera, portanto, ser executada de acordo com as previ-
soes da operacdo desses servicos e aeronaves em cada unidade aeroportua
ria.

0 suporte (resistencia) do pavimento devera evoluir em fun-
€ao do peso das aeronaves previstas, observando-se as seguintes diretri-

zes:

- as pistas nao pavimentadas deverao ser compativeis com as
aeronaves dos tipos R1 e R2 (EMB-110 ¢ EMB-120), configu-
rando o seguinte valor minimo para suporte das pistas des
te Plano; -

SUPORTE MINIMO - PISTAS NAQ PAVIMENTADAS

AUW 1 AUW 2 PCN
6.000 Kg 10.000 Kg 6/F/B/Y/U
—_——— —
onde:

AUW : indica o peso admissivel para aeronaves com 1 ou 2 ro
das em cada perna de trem de pouso principal;

PCN : indica a classificacao do pavimento, de acordo com as
normas internacionais em vigor;

- as pistas pavimentadas deverao, pelo menos, suportar aero
naveg do tipo R3, como o Fokker F-27.

SUPORTE MINIMO PISTAS PAVIMENTADAS
— —— T— e ——
AUW 1 AUW 2 PCN
14.000 Kg 21.000 Kg 10/F/B/Y/U
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5.3.5. Terminal de Passageiros

Os terminais de passageiros deverao ser implantados e desen
volvidos de acordo com o numero de passageiros transportados pelas aero
naves de planejamento. Em aeroporto de escala ou de baixa movimentacgao,
deve-se considerar que essas aeronaves irao _operar com carregamento par
cial, o que ira reduzir as dimensoes necessarias.

, As figuras 5.6. a 5.8. ilustram as concepgoes modularizadas
desenvolvidas para orientacdo dos futuros projetos arquitetdnicos de
terminais. A evolucao, estabelecida em 4 fases, foi baseada no atendi-

mente as necessidades das aeronaves dos tipos R1 (EMB-110),R2 (EMB-120),

e R3 (Fokker F- 27), com dimensoes de aproximadamente 200 300 e 600m?
respectlvamente. Foram ainda reservados espagos para expansoes subse-
gqllentes, apesar de nao preconizadas para a Paraiba.

A fase inicial,com area constru1da prox1ma aos 2001112 e indi
cada para aeoportos aonde os servicos aéreos regionais ainda nao operem
regularmentg engloba concomitantemente as funcoes de abrlgo de  passa-
geiros e residéncia para o guarda-campo. Ja na fase seguinte, conside —
ra-se a re31denc1a para o guarda-campo como edificacac independente, sen
do os 200m? ja construidos totalmente reciclados para sua funcao de ter
minal de passageiros.

Embora os projetos arqultetonlcos possam vir a produzir sen
siveis alteragbes na forma dessas concepcoes, os conceitos que levaram
a sua elaboragso e o seu programa de instalagdes deverdo ser preserva-
dos. Os principais conceitos utilizados foram:

- dimensionamento modular: a expanszo do terminal € feita
atraves da adigao de unidades de dimensces identicas (mo-
dulos externos);

- modulacao interna; também as instalacdes internas sao di-
mensionadas a partir de um modulo unitario;

- fluxos independentes de embarque e desembarque, sendo o
192 localizado no lado direito do terminal (a partir da 22
fase);

- inexisténcia de obstaculos as expansoes longitudinais;por
essa razao, as instalacoes hidraulicas devem concentrar—
se nas paredes longitudinais do terminal;

- instalacoes operacionais e administrativas voltadas para
a area de movimento}

- amenidades concentradas preferencialmente na area de em-
barque (lado direito) e sanitarios centralizados.

29
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5.3.6.

Protecao ao Voo e Iluminagao

Os

servicos de protecao ac voo compreendem oS Orgaos, 0S au-

xilios a navegacdo e a iluminacao da area de movimento, e devem ser alo
cados de acordo com os seguintes criterios:

a)

b)

Todos os aeroportos previstos para até o horizonte de
2003 possibilitam a operacao de aeronaves em condigoes
IFR diurna e noturna. Deverao possuir um sistema de prote
cdo ao voo do tipo A, e equipamentos de iluminagao, con-
tendo:

- Estacdo de Comunicacoes ECM-A, compreendendo Servigo Mo
vel e Servico Fixo Aeronautico.

- Estagao Meteoroldgica de Superficie EMS-3, capaz de for-
necer dados relativos a temperatura, ventos e ajuste de
altimetro.

- Radioauxilio conveniente: radiofarol NDB.

- Sistema Indicador Visual do Angulo de Aproximacao:neces
sario apenas em aeroportos de alta retevancia ou de ope

racao complexa.

- Balizamento noturno (L7,9), farol rotativo do aerodromo
(L1) e, quando necessario, luzes de obstaculo (LZ)'

Até a implantacgao desse sistema e nos aeropurtos de nivel
I, devera ser instalado um sistema deo tipo B, apenas para
operacoes em condicoes visuais (VFR), compreendendo:

- Estacao de Comunicacoes ECM-B: provida apenas de equipa
mento necessario ao Servigo Movel Aerondutico, capaz
de fornecer as aeronaves dados relatives a situacaoc do
aerodromo e de suas facilidades (condigoes da pista,
obstrucgoes, etc).

Este sistema constitui um primeiro estagic em termos de ser-
vico de protecao ao voo, exigindo custos de investimento e
operacionais bastante inferiores aos do tipo A.

A

Tab. 5.4, indica os equipamentos tipicos utilizados nes-

tes dois sigfemas.

TABELA 5.4. - EQUIPAMENTOS DE PROTEGAO A0 VOO (SISTEMAS A e B)

—

SISTEMA A

SISTEMA B

1 (um) conjunto VHF, composto de

2 (dois) transmissores e 2 {dois)

receptores, operando na faixa de

freqllencias do Servigo Movel Ae-
’ . - .

ronautico, com potencia de 25W.

2 (dois) transmissores HF-SSB pa

ra Servico Fixo Aeronautico
poténcia de 100W.

2(dois) receptores HF-SSB
Servico Fixo Aeronautico.

1 (um) anemometro.

1 (um) ajuste de altimetro.
1 (um) psicrometro.

torres e antenas,

radiofarol Nao Direcional
{NDB)

Area edificada: 50m?

com

para

- 1 (um) conjunto VHF, compos

to de 2 (dois) transmissores
e 2{dois) recepto.ws, operan
do na faixa de freqiiencia de
Servigco Movel Aeronautico |,
com potencia de 25W,

- torres e antenas

— instalado no terminal de

passageiros.

5.3.7,

terminadas atraves dos seguintes critérios:

Area Patrimonial

As dimensdes das areas patrimoniais dos aeroportos foram de

- incorporaczo da area I de ruido, definida no item 5.4. ;

- reserva para localizagao das instalagoes e edificacoes da

area terminal do aeroporto;

- reserva para protecao as aproximagoes;

- reserva para expansoes futuras, em horizontes
aos deste Planc Aeroviario.

posteriores
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A conformacao das areas patrimoniais dos aeroportos de ni
veis I e IT € indicada na Fi18. 5,9, e seus valores sio, respectlvamen
te, de 150ha e 27Qha.

Os valores alcancados sac de carater genérico e deverao ser
ajustados quando da elaboracao dos Planos de Desenvolvimento dos aeropor
tos. Constituem, pr1nc1palmente, elementos para os estudos de selecac e
reserva de novos sitios aeroportuarios e expansao dos atualmente existen

tes.

E fundamental salientar que a falta de disponibilidade de
terreno tem SldO, nos ultimos anos, o fator fundamental de estrangulamen
to das principais unidades aeroportuarias do pais, com severas penaliza-
coes de ordem economica e social, fazendo com que investimentos vultosos
sejam desperdigados e gerando situacoes conflitantes entre o aeroporto e
a comunidade. Assim a reserva de dimensoes patrimoniais apropriadas re
veste-se de suma lmportanc1a para o futuro desenvolvimento de aeroportos
capacitados a suportar as maiores exigencias futuras,
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5.3.8. Servicos, Edificagoes e Obras Complementares

Componentes complementares, COmo residencias, estacionamento
de veiculos, rede de abastecimento de agua e esgotos e energia elétrica,
deverao ser 1mp1antados de acordo com as conveniencias locais e as nor-
mas em vigor. Seu detalhamento sera estabelecido, portanto, pelos Planos
de Desenvolvimento individuais.

Os servicos contra-incéndio sao necessarios em todos 05 aero
portos onde opere a aviacao regional, e seu dimensionamento devera obe-
decer a norma do Ministério da Aeronautica IMA 92-04 de 30 de dezembro
de 1980 que especifica a quantidade de agentes extintores (agua + po qui
mico seco - PQS) necessaria de acordo com o volume da demanda. Como a ma
nutencaoc desses servigos em aeroportos de pequenas comunidades poderanao
ser economicamente viavel, recomenda-se a adogao de servigos conjuntos
para a localidade e a unidade aeroportuaria, sempre que as condigoes de
acesso permitam.

5.3.9. indices para Investimentos

Para estimativa dos investimentos necessarios para implanta-
cio e evolucao das facilidades e instalacoes expostas foram elaborados
{ndices de custos tipicos, baseados nos valores meédios observados para
construcao civil e instalacao de equ1pament5'aeronaut1cos na regiao Nor-
deste e no Estado da Paraiba. Os custos unitarios foram setorizados por
componente do aeroporto, como mostra o Quadro 5.1.

Sua aplicacao permite estabelecer uma ordem de grandeza do

volume de recursos necessarios, que sera estimado com maior precisaoquan

do da elaboracao dos:Planos de Desenvolvimento dos aeroportos.
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QuUADRO: 5.1 INDICES PARA INVESTIMENTOS ref : JAN/83
SETOR COMPONENTE ESPECIFICACAO CUSTO (CrS)
. PISTA D REVEST. | SUPQRTE
AREA DE E PO'USO
MOVIMENTO DE TAXI E PATIO cs R1 2.600,00/m?
DE AERONAVES s
TST R3 3.100,00/m?
TERMINAL DE — 60.000 2
. PASSAGEIROS »00/m
AREA
TERMINAL ESTAC. DE
VEICULOS - 840,00/uw?
PRQTEGAO AO
Vo0 " VER ECM-B 6.000.000,00
ECM-A/EMS—
PROTEQAO 20 /EMS-3 21.000.000,00
) vbo  IFR NDB 20.000.000,00
AREA DE
BALIZAMENTO o
A
POIO SISTEMA DE NOTURNG 2.600,00/m
ILUMINAGCAQ FAROL ROTATIVO 5.000.000,00
EDIFICACOES — 60.000, 00 /m?
LEGENDA:
CS - Cascalho
TST ~ Tratamento superficial triplo
R1 - Aeronaves com ate 20 assentos
R3 -~ Aeronaves com ate 50 assentos
ECM/EMS - Estacao de comunicagoes e meteorologia
NDB - Radiofarol nao direcional
VFR - Operacao visual
IFR - Operacao por instrumentos
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5.4. LOCALIZAGCAO DOS AEROPORTOS E RELACIONAMENTO URBANO

Como exposto nos diagnosticos do Cap. 6, diversos aeropor-
tos do sistema proposto deverao ser transferidos para nmovos locais ,devi
do a impossibilidade de seu desenvolvimento no sitio atual. Essa impos-
sibilidade prende-se, na maioria das vezes, a ocupacac de seu entorno
por usos urbanos, configurando o chamado conflito de relacionamento ur-
banc dos aeroportos, que envolve ainda questoes como acessibilidade e

poluigcao ambiental.

Este item fornece recomendagoes para pesquisas de novos si-
tios aeroportuarios convenientes e para planejamento e controle do uso
do solo nas imediacoes dos aeroportos, de modo a evitar a construcao de
novas unidades ja bloqueadas ou a ocorrencia de situacgdes de conflito
aerodromo-cidade.,

Cabe salientar que agoes eficientes com estes objetivos so
sao exequiveis enquanto as comunidades ndo apresentam dimensoes extrema
mente elevadas - o que permite a selecac de areas para aeroportos nas
imediacoes dos centros das cidades - ou enquanto o entorno das unidades
existentes ainda nao esta ocupado por edificacoes e usos urbanos. Nas
Regioces Metropolitanas, nas capitais dos estados e em diversas cidades

de porte medio, a problematica de relacionamento urbano tem sido prati

camente insoluvel, exigindo a construcaoc de novos aeroportos, como em
Sao Paulo e Belo Horizonte, ou extensas desapropriacoes, com severos
custos economicos e sociais.

Portanto, a nao adocao de medidas enérgicas de controle da
ocupagac do solo no entorno dos aeroportos, ou a selegéo de sitios blo-
queados e de dimensoes reduzidas, irao certamente crlar penosas siltua-
coes do relacionamento urbano, prejudicando as operagoes aéreas e a po-
pulacao das comunidades e,ainda, provocando o desperdicio de recursos
vultosos.

5.4.1, Condicoes Topograficas

Necessariamente, os aeroprtos devem localizar-se em exten-
sas areas planas, devido a dois fatores principais:

- a necessidade de nao se obstruirem as rampas de aprox1ma—
cao e transicao congstantes do Plano Basico de Protecaoc de
Aerodromos, regulamentado pelo Decreto de n® 83.399 ° de
07 MAL 1979;

- a necessidade de minimizarem-se os custos relativos a ter
raplanagem para implantacdo da pista de pouso e das ed1f1
cagoes do aeroporto. Estes custos podem representar somas
superlores a 50Z do total de investimentos aplicados,caso
nao se escolha uma faixa bastante plana para sua localiza
cdo.

5.4.2, Acessibilidade

Dois fatores influem na acessibilidade dos aeroportos:qua-
lidade das vias e sua extensao.

a) Vias de acesso: ligacGes em boas condicdes operacionais
sao 1ndlspensavels para um melhor aproveitamento da uni

dade aeroportuaria. Recomenda-se sempre que os aeropor-I

tos sejam localizados proximos as principais vias de in
tegracao da regiao (rodovias), o que facilita seu aces-
so por parte de diversos nucleos, e possibilita a conti
nua preservacao e manutencao da via;

b) Distdncia: em principioc, os aeroportos nio devem ser lo
calizados a menos de 3Km do nicleo urbano, de modo que
a area afetada pela poluigdo sonora nac atinja a comuni
dade (ver Mapa 4.1.). Este valor pode ser minimizado se:

- existir obstaculo contundente que impeca expansiao ur-
bana na direcao do aeroporto;

- seu entorno ja esteja ocupado por elementos compati-
veis com a atividade aeroportuaria: armazéns, indus-
trias, areas de preservagao e outros.

Por outro lado, caso sejam observadas condigOes opostas
as acima refermdas a distancia deverd ser aumentada pa
ra que se evitem futuros problemas de compatibilizacao
cidade/aeroporto,

5.4.3, Orientacao

A orientacao da pista de pouso tambeém influi na selecao de
um sitio apropriado para o aeroporto. Deve-se orientasla de acordo com
a direcao dos ventos predominantes mas, principalmente, deve-se evitar
0 seu alinhamento no sentido da cidade.

A melhor p031gao da pista € aquela que nao implica em so-
brevoo da cidade, ou seja, n3o se localiza direcionada para a mesma.De
ve-se ainda, se possivel, coloca~la em direcao paralela a dos vetores
de expansao urbana, de tal forma que o aeroporto nio venha a constitu—
ir-se em bloqueio ao desenvolviemnto da comunidade.

5.4.4, Poluigao Sonora

A polui¢ao sonora decorrente das operagoes de aeronaves
tem se constituido no maior elemento de conflito entre os aeroportos e
as localidades. Normalmente menosprezada durante a fase inicial das
atividades aeroportuarias, quando o ruido gerado pelas pequenas acronaves
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nao chega a causar incomodo, ela assume proporgoes drasticas quando  a

demanda se expande e entram em operagao os equ1pamentos de maior porte.

Neste momento, caso nao tenha ocorrido uma ocupagao planejada e compatl
vel do entorno da unidade aeroportuarla, ira surgir uma situacao extre
mamente penalizadora para as operagoes aéreas e para O bem estar da co—
munidade.

A poluicao sonora decorrente da atividade aeroportudria é
funcao de duas variaveis basicas: nivel de ruido gerado pelas aeronaves
durante os procedimentos de pouso e decclagem e niumero de mov1mentos¢re
gqllencia de operacodes).

Para se quantificar o impacto sonoro que as operacdes aé-
reas provocam no entorno dos aeroportos, foram desenvolvides metodos de
avaliacao do"nivel de incomodo" (*) que essas operacdes causam sobre
areas determinadas, como o "Noise Expositure Forecast”, da FAA e o "In-
dice Ponderado de Ruido", concebido pela CECIA. Tais métodos definem ao
redor dos aeroportos as chamadas '"curvas isofonicas", ao longo das
quais o nivel de incomodo causado pela poluicao sonora e constante, sen
do que as curvas mais afastadas dos aeroportos apresentam valores de in
comodo cada vez menores.

Nc interior das areas compreendidas pelas curvas os niveis
de ruido provocau1lnconvenl€ntes as atividades e a populacac, sendo ne-—
cessar1as restricoes ao uso do solo, que permitam apenas formas de ocu-
pacao compativeis com a poluicio sonora prevista.

Para quantificacao das dimensoces destas curvas de ruido fo-
ram utilizados os "Planos Basicos de Zoma de Ruido" aplicados de acordo
com o nivel de cada unidade aeroportuaria, conforme ilustra a Fig.5.10.

(*) Existe uma diferenciacao conceitual entre "nivel de ruido" e 'mi-
vel de incomodo". O primeiro se refere 2 perturbacio sonora provoca
da pelas operacoes das aeronaves individualmente. Ja o segundo cor-
responde ao efeito cumulativo dessasperturbagoesnum dado espaco de
tempo, ponderado por fatores como numero de operacgdes noturnas, dis
tribuicaoc, etc. Para maiores explicacoes consultar o Boletim Técni
co IAC-4120-0581 "Métodos de Avaliacio dos Niveis de Ruido e Incomo
do Gerados pela Operagao de Aeronaves em Aeroportos', publicado pe:
lo DAC em 06 MAI 81.

No interior da curva I de ruido, a p01u1gao gerada pelas ae
ronaves torna ¢ ambiente extremamente ruidoso, incompativel com a quase
totalidade das atividades urbanas. Na area compreendlda entre as curvas
I e IT, o nivel de ruido também apresenta intensidade apreciavel, sendo
conflitante com diversos equipamentos urbanos, como residencia, hospi-
tais e escolas. Devem ser adotados portanto os seguintes critérios para
ocupagdo dessas areas:

a) Area Interna a Curva I de Ruido: esta area, por nao po-
der ser utilizada para usos urbanos, devera ser totalmen
te incorporada ao patrimonio do aeroporto;

b) Area Interna a Curva II de Ruido:esta area, por gerar
niveis de ruido conflitantes com diversos equipamentos
urbanos, devera ser ocupada através de usos pouco afeta—
dos pela poluicac sonora e que nac impliquem em permanen
cia prolongada de pessoas no lecal, como os expostos no
topico seguinte.

108






6680

5.4.5, Uso do Solo

Apenas atraves do planeJamento e do controle adequados da
ocupagao do entorno do aeroporto € que se pode impedir o aparecimento
de conflitos entre a atividade aeroportuaria e a comunidade.

Cabe salientar que uma protecao eficiente e estavel com re-
lagao a ruido s6 é possivel através de uma ocupagdo que agregue um alto
valor a terra, ou de um uso institucional bem definido. Caso contrario,
a progressiva valorizagao das areas periféricas a comunidade acabara por
expulsar o uso previamente estabelecido, substituindo-o por outro nem
sempre compativel com a atividade aeronautica.

Para o Estado da Paraiba os usos do sclo que mais se apre-
sentam compativeis com as necessidades das areas periféricas dos aero -
portos sao:

a) Uso Agro-Pastoril: Em principio, o tlpo de uso mais ade-
quado para o entorno do aeroporto e o agro-pastoril. Com
densidade habitacional praticamente nula, apresenta mini
mas perturbacdes frente ao ruido, e preserva grandes a—
reas livres, incrementando a seguranca das operagSes e
da comunidade. Deve-se cuidar para que nao sejam cultiva
das culturas que atraiam passaros, bem como manter o con
finamento de animais, de modo que nao invadam o aeropor—

to.

O inconveniente deste uso esta no fato de agregar redu21
do valor a terra. As areas agro-pastoris sao as prlmel
ras a serem.substltuldas por 1oteamentos residenciais |,
gquando da expansao urbana.

b) Uso de Preservacao: Usos que tenham por objetivo a defi
nicao de zonas de preservacao ambiental, florestal, eco-
logica ou de mananciais sao totalmente compativeis com a
atividade aeroportuaria, devendo ser incentivados e ins-
titucionalizados.

c) Uso de Recreacao Exterior: Areas de lazer exterior como
clubes, parques, estadios de futebol e hipddromos  sao,
em principio, compativeis com o entorno de aeroportos.Im
plicam em curta permanencia dos usuarios no local cons-
tituem amplas areas livres e agreram alto valor a terra,
tornandc a ocupacac permanente.

d) Uso Industrial: O uso industrial apresenta 3  vantagens
basicas: nao sofre de forma intensa com a poluicdo sono-
ra de aeronaves, devido aos altos niveis de ruido gera-
dos pela sua propria atividade; permite o aproveitamen-
to dos servicos urbanos estendidos ao aeroporto{energia
eletrica, agua, telefone, acesso, ete), d11u1ndo seus
custos de investimento, e agrega grande valor a terra
configurando uma ocupagao permanente e estavel.

Seus inconvenientes consistem na emissao de poluentes e
formacao de lixeiras através de detritos, e, principal-
mente, na definicao e estimulo de um vetor de expansao

urbana em sua direcao, que conduz a implantacac de lote

amentos de alta densidade em suas proximidades.

e) Uso Comercial e de Servigos: Este uso possui cgracteris-
ticas bastante similares ao anterior, com a diferenca de
que se mostra mais sensivel a poluicdo sonora das aerona-
ves, sendo portanto, menos compativel com a atividade ae-
ronautica.

De modo geral, os servigos de maior volume e o comércio
atacadista (pavilhoes de exposicao, centros de abasteci-
mento, etc) sdo mais recomendaveis que o comércio vare-
jista, que implica em maior pulverizacao de atividades e
maior densidade ocupacional.

f) Restrigcoes Quanto ac Uso Residencial: O uso residencial,
por implicar em alta taxa de ocupagio _populacional e em
permanencia prolongada no local, nao &, em nehuma hipote-
se, compativel com apoluicao sonora gerada na entorno dos
aeroportos.

Entretanto, como o desenvolvimento urbano se processa a-
traves da propagaczo de lotchmentos residenciais na dire-
cao das periferias das cidades, é comum serem encontra-
dos aeroportos ja parcialmente conurbados, envolvidos por
loteamentos de diversas densidades.

Quando identificado, este processo tem de ser sempre con-
gelado e restrito. Deve-se proceder a sua descaracteriza-
cao, tentando-se reduzir a proeminéncia do uso residen-
cial, utilizando-se, por exemplo, as seguintes medidas:

- transformacao da area residencial em area de uso misto,
incentivando-se a atividade comercial;

- reducao das densidades permitidas através de limitaces
de gabaritos, elevacao das dimensoes de lotes minimos,
etc.

A definigao do uso ou do conjunto de usos mais indicados pa-
ra o entorno de cada aeroporto s0 pode ser alcancada através de estudos
individuais, que dependem, principalmente, das administracoes municipais
e estadual. Note-se que a legislacao de uso do solo é de carater muni-
cipal, cabendo ao planejamento aeroviario apenas a 1nd1cagao dos usos
mais apropriados.

0 Quadro-resumo 5.2, apresentado a seguir e o Mapa 5.1. sin-
tetizam as definicoes deste texto.
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QUADRO : 5.2.

LOCALIZACZ\O DOS AEROPORTOS - ESCOLHA DE SITIOS

ITENS

CRITERIOS

-___7:!|

1. Topografia

Relevo plano (area minima correspondente
a faixa de pouso + area terminal)
Ausencia de obstaculos no entorno
Terrenc nao sujeito a alargamento

2. Distancia

Distancia minima do nicleo urbano=3Km
Valor variavel em fungdo de expansio ur-
bana definida por obstaculos limitantes
(rios, morros); ou legislacido de uso do
solo indicadora de usos compativeis com
o entorno (agricola, industrial)

3. Acesso

Ligagcao perene

Proximidade de rodovias de integracao
(acessibilidade a diversas localida -
des e prioridade de conservagac)

4, Orientacao da pista

Paralela a diregao dos ventos predominantes
Evitar o sobrevoo da drea urbana ou de
expansao urbana

nao se constituirem limite da expansio
urbana

5. Uso do solo no entorno

Uso agro-pastoril

Areas de preservacio permanente

Areas puablicas ou particulares destina-
das a lazer

Uso industrial

Uso comercial atacadista ou servicos de
utilizacao ocasional.
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6. DESENVOLVIMENTO GLOBAL DO SISTEMA

Os capitulos 4 e 5 deste Plano estabeleceram os aeroportos
componentes do sistema proposto, sua classificagcao em termos de giveis
de operacao (se I ou II) e a tipologia das instalagdes, edificacoes e
equipamentos que deverao ser utilizados em sua implantacio..

O presente capitulo apresenta o processo de evolucio esti
pulado para os aeroportos componentes do sistema durante os periodos
compreendidos pelos horizontes de 1988, 1993 e 2003, que ira constitu-
ir-se na estrutura basica do sistema de aeroportos da Paraiba. Neste
sentido, serao abordados aspectos relativos ao desenvolvimento global
do sistema, tais como as previsoces de demanda para cada aeroporto per-
tencente ao sistema proposto e as metas globais a serem atingidas até os
horizontes estipulados.

6.1 PREVISOES DA DEMANDA E PROGNOSE DE AERONAVES

Para orientar o processo de evolucao do sistema de aeropor
tos foram elaboradas previsces de demanda de passageiros e aeronaves pa
ra os horizontes de 5, 10 e 20 anos (1988,1993 e 2003). A metodologia
utilizada bem comec os resultados obtidos estao descritos em detalhe no

Anexo V deste Plano.

Para formulacao das previsoes foram utilizades modelos eco
nometricos que, basicamente, associam, através de formulas matematicas,
a evolucao do transporte aéreo as caracteristicas sdcio-economicas e
geograficas de cada local, como populacao, renda, consumo de energia
eletrica e distancia a capital do Estado. Alteracio nestas caracteris—
ticas, denominadas "variaveis explicativas",ird modificar o perfil $0
cio-economico existente e, comseqlientemente, induzir variacbes na de—
manda processada nos aeroportos,

De acordo com os modelos empregados e com as hipdteses as-
sumidas para projecao das variaveis explicativas, foram obtides tres
resultados distintos para as previsoces de cada local, em ¢ada herizon-
te. Estes tres resultados, denominados previsdes otimista, media e pes
simista , irao refletir o maior ou menor crescimento s6cio — econdmico
de cada localidade e configuram uma faixa de variacac possivel para a
demanda nos aeroportos. '

6.1.1 Passageiros

Os trabalhos relativos as previsoces de passageiros basea-
ram-se fundamentalmente no movimento relativo a aviacio regional, por-
que sera este o que ira promover as maiores solicitacdes aos aeropor—
tos, e portanto, fornecer os parametros para seu dimensionamento. Os
valores alcancados referem-se sempre ao potencial de demanda gerado em
cada local.

As estimativas para o volume total de passageiros para os
aeroportos de nivel II (Patos e Vale do Peixe) basearam-se nas previ-

soes para a demanda de passageiros dos Servicos Aéreos Regionais,obtidas
atraves do modelo:

LN (PAXA4)= 0,7173LN (CER) - 0,4773D + 2,24384

Rz= 0,51 F= 9,72

onde:
PAX, , = movimento total anual de passageiros em-
barcados em servigos de transporte aéreo regio-
nal.

CER= consumo anual de energia elétrica para fins
residenciais no munieipio onde se localiza o ae-
roporto, expresso em Mwh.

D= variavel "dummy" indicadora da existéncia do
sistema alternativo de transporte, devendo,desta
forma, refletir o potencial de concorréncia da
ocutra modalidade de transporte. Toma o valor i
(um) quando a cidade pode ser ligada 2 capital
do Estado por transporte rodoviario em menos de
uma jornada de viagem e 0 (zero) em caso contri-
rio. Admitiu-secomo jornada maxima diiria para uma
viagem, um intervalo de 9 (nove) horas,incluidos
0s tempos de parada para refeic¢ao e descanso.

Os resultados da aplicacao deste modelo estio dispostos em
faixas na Tab. 6.1, que correspondem aos intervalos entre as previsoes
pessimista, média e otimista obtidas para cada horizonte. A selecdo do
intervalo apropriado para os dois aeroportos regionais considerou as du-
as hipoteses de evolucio mais provaveis em cada local, estabelecendo os
limites de variacao mais confiaveis entre os valores estimados.

TABELA 6.1 FAIXAS DE DEMANDA ESTIMADA PARA 0S AEROPORTOS DE NIVEL II

AEROPORTO 1988 1993 2003

Pax Total (E+D) Patos

Vale do Peixe 10.000a14.000 14.000a20.000 20.000a40.000
(Sousa/Cajazeiras)

Pax Regional (E+D) Patos

Vale do Peixe 8.000a11.000 11.000a16.000 16.000a35.000
(Sousa/Cajazeiras)
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Para os aeroportos de nivel I, os de menor volume de tra-
fego no contexto deste Plano, nao foi possivel obter-se previsdes pre-
cisas a partir dos modelos econométricos, devido a carencia de dados e
4 pequena amostragem disponivel. Nestas condicdes, optou-se por estimar
faixas tipicas de demanda para cada conjunto de aeroportos deste mnivel,
subdividido segundo suas fungoes (sub-regional, locais, complementares),
a partir de observagoes relativas a aeroportos semelhantes em outras
regioes do Pais (ver Tab. 6.2).

0 anexo V deste Plano apresenta o potencial de trafego de
passageiropertencente somente a aviacao geral (nao regular + demais vo
os}, para alguns destes aeroportos.

TABELA 6.2: FAIXAS DE DEMANDA ESTIMADA PARA 0S AEROPORTOS DE NIVEL I

PAX TOTAL (E + D)
1988 1993 2003

AEROPORTO

e—

4000 a 6000 6000 a 15000

——

SUB-REGIONAL Itaporanga 2000 a 4000

Catolé do Rocha
Monteiro .
LOCAL Princesa Isabel 1000 a 2000
Conceigao*®
Cuite

2000 a 4000 4000 a 6000

COMPLEMINTARES OU&rabira -

.. 1000 a 2000 2000 a 4000
Juazeirinho

* Devide a limitacoes de crescimento infra—estrutural (ver
proposta de desenvolvimento especifica no Cap. 7) a deman

da prevista para este aeroporto sera compartilhada por
Itaporanga ja a partir do primeiro horizonte de planeja-
mento.

6.1.2 Aeronaves

As previsoes relativas a aeronaves a serem operadas concen-
tram-se na prognose da aeronave de planejamento em cada horizonte, ou
seja, do equipamento para o qual o aeroporto devera ser dimensionado.
Os resultados obtidos, alcancados a partir da analise dos dados de de-
manda de passageiros, dos fluxos de trafego aéreo e das rotas a serem
operadas pelos servigos regionais estao sumarizades na Tab 6.3. Nota-se,
que tambem neste case, o8 aeroportos de nivel I foram divididos em tres
subgrupos de acorde com a funcao que desempenham, conforme estabelecido
no Cap. 4.

As previsces para o numero de movimentos em cada aeroporto
(pouso+decolagem) encontram—-se no anexo V deste Plano. Como este numero
situa-se abaixo de 30.000 mov/anuais até o ano 2003, nio interferindo,

portanto, no planejamento da infra-estrutura das unidades aeroportua-
rias (ver Cap. 5 tdpico 5.3.2), optou-se por ndo apresenti-lo na Fforma
do topico anterior (6.1.1).

TABELA 6.3 AERONAVES DE PLANEJAMENTO

. HORIZONTE
AEROPORTO NIVEL 1988 1993 2003"
P
VZstd pei 1 R1 R2 R3
REGIONATIS o relxe
(Sousa/Cajazeiras)
SUB-REGIONAL  Itaporanga I R1 R1 R2
Catole do Rocha
Monteiro
LOCAIS Cuite I R1 R1 R1
Princesa Isabel
Conceicao
Juazeirinho
COMHEMENTARESGuarabira I - R1 R1
Legenda
R1 - aeronaves de até 20 assentos
R2 - aeronaves de até 30 assentos
R3 - aeronaves de até 50 assentos
6.2 METAS

Conforme ja salientado, o planejamento da evolucao do siste
ma de aeroportos requer o estabelecimento de metas globais a serem al—
cancadas ate horizontes estipulados, bem como a definicao dos graus de
prioridade relativa entre as diversas unidades componentes do sistema.

As metas foram estratificadas de acordo com o nivel de cada
aeroporto e com sua faixa de demanda de passageiros estimada no item an
terior, estando sumarizadas no Quadro 6.1.

Quando as metas aqui estipuladas nao forem pessiveis de se
rem alcancadas em determinado aeroporto, devido a questoes topograficas
ou de uso do solo, serao elaboradas anilises especificas das restricoes
incorridas e apresentadas solucdes alternativas, como exposto no Cap.7 -
Desenvolvimento dos Aeroportos,

Para alocacao dos servicos de protecdo ao voo, em especial
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QUADRO © 6.1 METAS ESTABELECIDAS PARA O SISTEMA
AEROPORTO ITEM 1988 1993 2003
———
FAIXA DE DEMANDA(PAX/ANO) 10.000 a 14.000 14.000 a 20.000 20.000 a 40.000
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO R1 (EMB-110) OP R2 (EMB-120) ON R3 (F-27) OP
[/2]
d § PATOS PISTA DE POUSO 1.500m — PAVIMENTADA 1.500m — PAVIMENTADA 1.800m — PAVIMENTADA
> 8 VALE DO PEIXE >
‘E 8 (Sousa/Cajazeiras) PATIO DE AERONAVES 4, 200m? — PAVIMENTADO 6.000m? — PAVIMENTADO 11.000m?2 — -PAVIMENTADO
[
TERMINAL DE PASSAGEIROS 170m? 300m? 500m?
TIPO DE OPERACAOD VFR IFR IFR
FAIXA DE DEMANDA(PAX/ANO) 2.000 a 4.000 4,000 a 6.000 6.000 a 15.000
;:' AERONAVE DE PLANEJAMENTO R1 (EMB-110) OR R1 (EMB-110) QP R2 (EMB-120) ON
=
g PISTA DE POUSO 1.200m — PAVIMENTADA 1.500m — PAVIMENTADA 1.500m — PAVIMENTADA
W ITAPORANGA - =
tf PATIO DE AERONAVES 4,200m? — PAVIMENTADO 4.200m? — PAVIMENTADO 6.000m2 — PAVIMENTADG
o
a TERMINAL, DE PASSAGEIROS 100m2 170m? 300m?
TIPO DE OPERACA0O VFR VFR IFR
FAIXA DE DEMANDA({PAX/ANOQ) 1.000 a 2.000 2.000 a 4.000 4.000 a 6.000
AERONAVE DE PLANEJAMENTO R1 (EMB-110) OR R1 (EMB-110) OR R1 (EMB-110) QP
— o CATOLE DO ROCHA
d g MONTEIRO PISTA DE POUSO 1.200m — CASCALHO 1.200m — PAVIMENTADA 1.500m — PAVIMENTADA
219 CUITE PATIO DE AERONAVES 4.200m? — CASCALHO 4.200m? —PAVIMENTADO 4.200m2 — PAVIMENTADQ
z PRINCESA ISABEL
CONCEICAO TERMINAL DE PASSAGEIROS 100m? 100m2 170m?
TIPO DE OPERACAO VFR VFR VFR
FAIXA D
. XA DE DEMANDA (PAX/ANO) _ RESERVA OU ADEQUACAO 1.000 a 2.000 2.000 a 4.000
DA AREA PATRIMONIAL
g AERONAVE DE PLANEJAMENTO . R1 (EMB-110) OR R1 (EMB-110) OR
=
5 JUAZEIRINHO PISTA DE POUSO - MANUTENCAO DAS INSTA 1.200m — CASCALHO 1.200m — PAVIMENTADO
= LACOES EXISTENTES.
5 GUARABIRA PATIO DE AERONAVES 4.200m? — CASCALHO 4.200m? — PAVIMENTADO
a
g TERMINAL DE PASSAGEIROS 100m? 100m?
o
TIPO DE OPERACAQ VFR VFR
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para operacoes por instrumento (IFR),considerou-se ainda a posicao de
cada aeroporto no contexto aeroviario estadual, sua capacidade de apoi-

ar as operacodes e promover a cobertura do espaco aereo. Por este motivo,

as metas estabelecidas para estes servigos diferem ligeiramente daque-
las formuladas para os demais componentes da infra-estrutura das unida-

des aeroportuarias.

Foram definidas as seguintes metas para evolugao do sistema
de aeroporteos deste Plano,

6.2.1. Aeroportos de Nivel II - Aeroportos Regionais

Os aeroportos deste nivel deverac alcangar as seguintes ca-
pacidades minimas em cada horizonte de planejamento.

a) Horizonte de 1988

Capacidade para operacaoc plena de aeronaves da aviacao re-
gional do tipo R1 (como o EMB-110 Bandeirante), composta de:

pista de pouso pavimentada com 1.500m de extensao;

patio de aeronaves pavimentado com 4.200m? de area;

- terminal de passageiros com 170m? de area;

servigos de protecao ao voo para operacdo visual (VFR).

b) Horizonte de 1993

Capacidade para operacac normal de aeronaves da aviacao re

gional do tipo R2 (como o EMB-120 Brasilia). Cabe ressaltar que 0
EMB-120 Brasilia, produzido pela EMBRAER, devera estar disponivel no
mercado ja a partir de 1985. A infra-estrutura do aeroporto deste nivel
no horizonte de 1993 devera conter:

pista de pouso pavimentada com 1.500m de extensao;

patio de aeronaves pavimentado com 6.000m? de area;

— terminal de passageiros com 300m? de area;

servicos de protecao ao voo para operagao por instrumen-—
tos (IFR) diurna e noturna.

¢) Horizonte de 2003

Capacidade para operacao plena de aeronaves da aviacao

regional do tipo R3 (como o Fokker F-27), contendo:

- pista de pouso pavimentada com 1.800m de extensao;
- patio de aeronaves com 11.000m? de area;

- terminal de passageiros com 500m? de area:

- servigos de protecao ac vOoo para operagao por instrumen-
tos (IFR) diurna e mnoturna.

6.2.2. Aeroportos de Nivel I

Os aeroportos pertencentes a este nivel foram divididos em
tres subgrupos de acordo com a funcao & ser desempenhada por cada um
deles, como indicado no Capitulo 4.

Neste sentido, as metas previstas estarao defasadas no es-
paco de um horizonte entre cada um dos grupos considerados. Ademais,co
mo estes aeroportos destinam-se principalmente a aviagao geral, sua ex
pansac dar-se-a de forma mais lenta em relagio a dos de nivel II, tam-
bém defasada em um horizonte e, portanto, apresentando uma infra-estru
tura de menores dimensoes. -

0 Quadro 6.1 visualiza bem a defasagem na evolucao das me-
tas estabelecidas para os diferentes horizontes de planejamento para
cada conjunto de aeroportos do sistema.

Aeroportos Sub-regionais

No Estado da Paraiba, apenas o aeroporto do sudoeste pa-
raibano (Itaporanga) enquadra-se nesta categoria, conforme indicado no
Capitulo 4.

Para ele, as metas estabelecidas se aproximam das dos aero
portos regionais, defasadas de um horizonte. Isto se deve ao fato de
se considerar que suas funcoes de aeroporto sub-regional se farao sen-
tir a medida que o sistema de transporte aéreo regional esteja amadure
cido nessas rotas, o que se dard com o pleno funcionamento dos aeropor
tos de Patos e Vale do Peixe. Sao elas: -

a) Horizonte de 1988

Capacidade para operacao restrita de aeronaves da aviacao
regional do tipo R1 (come o EMB-110 Bandeirante), devendo conter:

pista de pousc pavimentada com 1.200m de extensao;

- patio de aeronaves pavimentado com 4.200m? de area;

terminal de passageiros com 190m? de area;

servigos de protecac ao voo para operacao visual (VFR).
b) Horizonte de 1993

Capacidade para operagac plena de aeronaves da aviacao re-
gicnal do tipo R1 (como o EMB-110), apresentando:

- pista de pouso pavimentada com 1.500m de extensao;
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- patio de aeronaves pavimentado com 4.200m? de area;
- terminal de passageiros com 170m? de area;

- servicos de protecao ao voo para operacao visual (VFR).

c) Horizonte de 2003

Capacidade para operacao normal de aeronaves da aviacao re-
gional do tipoR2 (como o EMB-120 Brasilia), contendo:

pista pavimentada com 1.500m de extensao;

patio de aeronaves pavimentado com 6.000m? de area;

terminal de passageiros com 300m? de area;

servigo de protecao ao vOoo para operacao por instrumentos
(IFR) diurna e noturna.

Aercportos Locais

Desempenhando funcoes de apoio as comunidades locais e  as
rotas de aercnaves leves enquadram-se os aeroportos de Catole do Rocha,
Monteiro, Cuité, Princesa ILsabel e Conceigao. Este ultimo, devido aos
aspectos partlculares de articulacao com o aeroporto sub- reglonal do
sudoeste paralbano, a-infra-estrutura existente e as limitacoes a sua
expansao, nao se enquadra aos parametros aqui expostos. As definigoes
especificas para Conceicao estao condensadas em sua Proposta. de Desen-
volvimento, no Capitulo 7para os demais, as metas estipuladas sao:

a) Horizonte de 1988

Capacidade para operacao restrita de aeronaves da aviagao

regional do tipo R1 (EMB-110), contendo pelo menos:

- pista de pouso em cascalho com 1.200m de extensao;

patio de aeronaves tambem em cascalho com 4.200m? de area;

terminal de passageiros com 100m? de area;

- Servigo de protecao ao voo para operacao visual (VFR)

b) Horizonte de 1993

Pavimentacao da area de movimento, com as dimensdes implan-
tadas no horizonte anterior.

c¢) Horizonte de 2003

Capacidade para operacao plena de aerconaves da aviacao re-
gional do tipo R1 (como o EMB-110 Bandeirante), composta por:

-~ pista de pouso pavimentada com 1.500m de extensao;

patio de aeronaves pavimentado com 4.200m? de area;

terminal de passageiros com 170m? de area;

servico de protecao ao voo para operagao visual (VFR).

Aeroportos Complementares

Cumprindo a fungao de complementacaoc do sistema a médio pra
zo, fol proposto o desenvolvimento dos aeroportos de Juazeirinho e Gua—
rabira, conforme justificado no Capltulo 4. Desta forma, as metas expos
tas adlante abrangem apenas os dois ultimos horizontes de planeJamento
cabendo realizar, no primeiro horizonte, somente a reserva da area pa-
trimonial necessaria e a definicao de uso do solo compativel em seu en
torno, evitande futuros transtornos. B

a) Horizonte de 1993
Capacidade para operacao restrita de aeronaves de aviacao
regional do tipo R1 (EMB-110 Bandeirante), contendo pelo menos:

- pista de pouso em cascalho com 1.200m de extensao;
- patio de aeronaves também em cascalho, com 4.200m? de areg
- terminal de passageiros com 100m? de area;

— servigo de protegao ao voo por operacao visual (VFR).

b) Horizonte de 2003

Pavimentacao da area de movimento, com as dimensdes implan-
tadas no horizonte anterior,

6.3 EVOLUCAO GLOBAL DO SISTEMA -

De acordo com as metas estipuladas no item anterior, o sis
tema de aeroportos devera evoluir harmonicamente ao longo de todos os
horizontes deste Plano, atendendo plenamente a demanda gerada no inte—
rior paraibano e propiciando amplo desenvolvimento ao transporte aéreo
e ao Estado. Os mapas a seguir consubstanciam esta evolucao indicando
as principais alteracoes que deverao ocorrer até cada horizonte, caben-
do destacar que:

- ate 1988, o sistema devera comportar 3 aeroportos pavimen
tados; .

- ate 1993, o nimero de aeroportos pavimentos devera subir
para 7, sendo que 2 serao capacitados a operar por instru
mentos (IFR) durante os periodos diurno e noturno;

- finalmente, em 2003, 9 3eTOpOrtos deverao estar pavimenta
dos e pelo menos 3 destes estarao habilitados a operar em
condigoes por intrumentos (IFR), nos pericdos diurno e no
turno.

OBS.: nao estdo aqui incluidos os aeroportos de Joao Pessoa
e Campina Grande, que serao objeto de estudos especi-
ficos pela CECIA. Ambos os aeroportos sao pavimentadcs
e operam em condicoes IFR diurna e nocturna.
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7. DESENVOLVIMENTO D0OS AEROPORTOS

Toda a estrutura de um plano aeroviario, no que se refere as
recomendagaesde carater individual, alicerga-se na elaboracao de um diag
nostico e de uma proposta de desenvolv1mento para cada aeroporto selecio-
nado. Estes trabalhos estao apresentados conjuntamente,neste capitulo ’
para cada elemento do sistema proposto.

7.1, ELABORAGAO DOS DIAGNOSTICOS

Os diagnosticos da situacao atual de cada aerddromo selecio
nado no sistema foram elaborados a partir das observacoes realizadas du
rante as pesquisas para inventario citadas no capIitulo 3 e tiveram como
objetivo basico estabelecer uma definiggo para uma questao fundamental:
a possibilidade de preservagac do aercdromo/campo de pouso no local atual
mente ocupado. Ou seja, procurou-se analisar se a infra-estrutura exis
tente poderia ser reaproveitada como embriao para o desenvolvimento do
futuro aeroporto, em fungao das dimensces das instalacoes previstas e
das alternativas de sitios existentes para uma eventual transferéencia.

Em areas onde o nivel da infra-estrutura implantada mostra
se mais elevado (pistas pavimentadas, area patrimonial delimitada, ser
vigos, edlflcagoes e demals equipamentos) torna-se particularmente dif1
cil a opgao pela transferencia de um local para outro, em virtude do vo
lume de recursos envolvidos. Normalmente, a propria selegao de sitio al
ternativo demanda estudos especificos, fora da alcada de um plano aer§
viario,

Entretanto, no Estado da Paraiba, onde a infra-estrutura ae
ronautica implantada apresenta-se de forma rudimentar e existem possibi-
lidades de desenvolvimento, a analise aprofundada do correto posiciona-
mento da unidade aeroportuarla torna-se fundamental, incidindo sobre sua
conclusao qualquer onus relativo a 11m1tagoes e obstaculos ao desenvolvi
mento futuro que possam vir a ocorrer. Configura-se o momento atual, por
tanto, como de rara oportunidade para o planejamento, que pode atuar de
forma bastante ampla e liberta, nao se atrelando por demais as estrutu
ras ja estabelecidas. -

Assim, e fundamental salientar que as decisoes tomadas nos
diagnosticos basearam-se na antevisdc das necessidades de prazos remotos,
ainda que tais deflnlgoes acarretem pequenas penallzagoes a nivel 1med1a
to. 0 onus a ser pago pela nao determlnagao de medidas coraJosas de v1a
blllzagao de desenv01v1mento elevado sera 1nca1culavelmente maior e equl
valente a negagac de toda a diretriz e conceituagao do planejamento aero
viario.

7.1.1. Estruturagao

Os diagnosticos compreendem: um mapa indicativo da  posigao
do aeroporto em relagao ao nucleo urbano, salientando as curvas referen
tes a poluigao sonora gerada pelas aeronaves a serem operadas ao longo

dos horizontes
te (em todos

a)

b)

c)

previstos; um mapa indicativo da infra-estrutura existen
os locais), e um texto dividido nos seguintes itens:

caracterlstlcas gerais
operagao do aeroporto/aerddromo
relacionamento urbano

analise de capacidade
possibilidades de expansao
alternativas

conclusao

Caracteristicas Gerais: consiste numa abordagem sintética
das principals caracteristicas da _unidade aeroportuaria :
infra-estrutura implantada, posicao em relacao a comunlda

de, condlgoes peculiares porventura ex1stentes. De cara

ter introdutorio, objetiva fornecer uma visao sumarizada

do elemento em estudo;

Operacao do Aeroporto' este topico aborda apenas as situa
goes operaclonals atual e passada do aerodromo/aeroporto,
nac abrangendo as perspectivas futuras, que serao objeto
de analise posterior. Analisa e descreve os segmentos da
agiagéo utilizados: geral, em suas diversas ramifica

goes, e regional; os principais destinos, a tipologia do
usuario e apresenta uma avaliagao qualitativa da intensi

dade de utilizacao do local;

Relacionamente Urbanc: este item & de fundamental impor
tancia para a tomada de decisces cabiveis ao processo evo

lutivo do aerddromo/aeroporto, sendo abordado os seguin
tes aspectos:
- estrutura urbana: fornece um panorama da constituicao

da malha urbana, seu processo de evolugao e as caracte
risticas do relevo consideradas significantes.
ainda aspectos basicos da economia local;

- posicao do aeroporto: menciona os aspectos da direciona

lidade da pista (em relagao aos ventos e a comunidade)’,

distancia ao centro urbano, condigdo de acesso e meios
de transporte disponiveis;

- entorno do aeroporto: apresenta uma descrigao objetiva
da situagac do uso do solo _no entorno do aeroporto, bem
como do processo de ocupagao esperado e/ou pretendido.
Especial enfase & dada a deteccao de p0551b111dades de
conurbagao c1dade/aeroporto, bem como a exlstenc1a de
obstaculos naturais ou artificiais as operagces aéreas;

- poluicao sonora: analisa a existencia e a perspectiva

de penalizacoes a comunidade relativas ao ruido produzi

Aborda
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do pelas operacoes aéreas, uma vez que esta & a  polul e) Possibilidades de Expansao: elaboradas as analises de re
gao ambiental de maior relevanc1a nesta categoria de lacionamento urbano e capacidade, torna-se possivel fazer
aeroportos. Esta analise fundamenta-se no estudo da ocu uma avaliagao detalhada das possibilidades de desenvolvi
pacao existente e/ou pretendida no interior das areas mento da unidade aeroportuaria no local ocupado., Tal ana
delimitadas pelas curvas Ie II de ruido, estabelecidas lise versa principalmente sobre os aspectos de expans 2o
de acordo com o nivel do aeroporto, conforme exposto no da pista e patio, edificagoes e sitio, salientando even
capitule 5. tuais bloqueios existentes;
Cumpre salientar que a forma de ocupagao das areas I e £) Alternativas: alem da analise acima descrita das caracte
IT de ruido & dos fatores de maior proeminencia para de risticas da unidade implantada, € feita uma avallagao -
finicao da existéncia ou nao do conflito aeroporto/c1da de cunho generalizado — das p0531b111dades de localiza
de, sendo elemento de ponderavel influencia na conclu cao de areas apropriadas para o p05101onamento alternat1
sao do diagnostico; vo do aerodromo. Neste sentido, e feita uma 1nspegao am
pla do relevo da reglao e delineados espagos considerados
d) Analise de Capacidade: este item compreende uma descrigao propicios a alocagao de aeroportos. E 1mp0rtante frisar
da infra-estrutura existente na unidade aeroportuaria e que esta atividade nao visa selecionar um sitio unico de
uma avaliagao da cap301dade dessa 1nfra—estrutura para terminado, o que e objeto de estudos bem mais detalha-
comportar as operagoes atuais., Especial enfase & dada as dos, a serem realizados apos a elaboracao do Plano  Aero
51tuagoes restritivas que possam porventura existir, sendo viario mas, fundamentalmente, diagnosticar a viabilidade
a abordagem realizada da seguinte forma: de transferencia do aerodromo do local em que se encon—
tra, no que se refere a existencia de espacos alternati
- area de movimento (pista de pouso e patio de aerona vos.
ves): descrlgao das dlmensoes da pista e das restricoes
oferecidas a operagao de aeronaves da avlagao geral e Neste item s3ao também apresentadas con51dera§oes referen
reglonal da demanda; analise do revestlmento da plsta e tes as vantagens e desvantagens da manutencao da atual lo
patio, capacidade de suporte e situacao de conservagao callzagao do aerodromo.
geral (drenagem, erosao, etc); - .
g) Conclusao: avaliadas a situacao da infra-estrutura aero
- area terminal (terminal de passageiros e estacionamento portuaria existente e as alternativas que se colocam, H
de velculos) na grande maioria dos aerodromos em anali emitida uma conclusao do diagnostico, versando particular
se, nao existe edlflcagao especifica para terminal de mente sobre os seguintes fatores:
passageiros, nem area definida para estacionamento de . _ .
velculos, sendo utilizadas paras estes fins instalacoes - possibilidades de manutengao doﬁaerodromo no sitio a
de servigos e areas esparsas. Assim, este topico aborda tual ou necessidade de transferencia;
a 51tuagao das edificagoes e espagos que possam delimi - situagao operacional geral e possibilidades de desenvol
tar uma area terminal _no sentido amplo do termo, poden vimento. -
do ser omitido caso nao existam facilidades relevantes;
7.2. ELABORAGAO DAS PROPOSTAS

- servigos (abastecimento, protegso ao voo): & empreendi
da uma descrigao dos serv1gos disponiveis quando exis
tentes, e de sua relevancia em termos de 1nsta1agoes e
apoio as operagoes;

As propostas de desenvolvimento constituem o conjunto de re
comendagoes estlpuladas pelo Plano Aeroviario para cada aeroporto. Orlen
tam a futura evolugao de cada unidade aeroportuaria, definindo as at1v1
dades a serem realizadas ate cada horizonte previsto e estabelecendo pa
rametros para a elaboraggo dos seus planos de desenvolvimento espec1f1

cos,

- area patrimonial: parcela ponderavel dos aerodromos em
estudo nao apresenta limites patrimoniais  demarcados,
bem como situacao legal definida., Assim, este topico
ira se referir, quando nao houver dados especificos, ao 7.2.1
espago efetivamente ocupado pelas instalagoes existen e
tes e aos possiveis limites identificaveis. -

Atividades

0 processo de desenvolvimento de cada aeroporto ac longo dos
diversos horizontes foil dividido em 4 (quatro) atividades: locallzagao,
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implantagao, pavimentacgao e expansao. Cada titulo refere-se ao grupo de
empreendlmentos considerado mais significativo em cada periodo, porem
nac exclui a reallzagao de trabalhos diversos em varias fac111dades da
unidade aeroportuaria. Assim, por exemplo, a pav1menta§ao da pista e pa
tio sera normalmente acompanhada da ampllagao do terminal de passageiros,
instalagao dos servigos de protegao ao voo, outros. As analises e textos
individuais expostos no topico 7.3, espec1f1cam e quantificam esses tra
balheos.

As atividades alocadas em cada horizonte foram definidas de
acordo com as metas e prioridades apresentadas no item 6.2. do capitulo
anterior,

Cumpre salientar que os empreendlmentos previstos em cada
atividade deverao ser efetuados no periodo imediatamente anterior ao ho
rizonte indicado, ou seja, entre 1983 e 1988 (5 anos), 1989 e 1993 (10
anos) e 1994 e 2003 (20 anos).

Cada atividade apresenta, basicamente, o seguinte conteldo:

a) Locallzagao. ompreende todos os trabalhos necessariaos
para determinacac do local do aeroporto, englobando:

- pesquisa e selegao de sitio;

- dimensionamento da area patrimonial e sua transferencia
para o podet publico, mediante desaproprlagao, doagao,
alienagao, etc;

- 1mplantagao de acesso convenlente'

- plane;amento da ocupagao do entorno do aerodromo, com
usos compativeis com a atividade aeronautica.

b) Implantacao: inclui o trabalho de instalagao do novo  ae
rodromo e de reaproveitamento da infra—estrutura existen—
te, constituindo-se de:

- lmplantagao de plsta de pouso e patio, com revestimento
em cascalho ou pigarra e suporte suficiente para as ae
ronaves dos tipos monomotores(SE), bimotores (ME), EMB—
110 Bandeirante (Rl) e EMB-120 Brasilia (R2);

- construgao de terminal de passageiros e edificagoes com
plementares;

- deflnlgao do zoneamento das instalagoes, atraveés da
adaptagao do modelo basico apresentado no capitulo 5 as
peculiaridades locais;

- instalacio de servigos de protegao ao v0O
dos, para operagao VFR;

- homologagao do aeroporto.

simplifica

e)

d)

0 objetivo da at1v1dade de 1mplanta§ao & a abertura da
unidade aeroportuarla ao trafego publico, com 1nstalagoes
e fac111dade de ampliagao e de acordo com as normas em vi
gor. Devera ser executada com custos reduzidos e em_  pra
zos curtos, mediante utilizagao de equipamento e mao-de-
obra locais, quando possivel.

Pav1menta§ao. esta atividade visa introduzir melhorias
qualitativas profundas mno aeroporto de estagio rudimentar
que resulta da fase de 1mplantagao, reunindo:

- asfaltamento da pista de pouso, pista de taxi e patio
de manobras atraves de tratamento superflclal triplo
(TST) ou equlvalente, com O suporte necessarlo para com
portar as operagoes das aeronaves da aVLagao reg10na1
previstas. Em conjunto com estes servigos, deverao ser
corrigidos eventuais desnivels e declividades excessi
vas existentes, decorrentes da 1mp1antagao inicialj;

- evolucao das demais facilidades, de acordo com as neces
sidades ditadas pela demanda prevista.

Decorre desta atividade a consolidagao do aeroporto no lo
cal onde se encontra, uma vez que © elevado volume de iﬁ
vestimento despendido ira inviabilizar sua posterlor
transferencia para outro sitio. Recomenda—se portanto ,
que a pavimentagao so0 seja efetuada apos constatar—se que
a demanda cresce de acordo com as prOJegoes efetuadas, a
area patrlmonlal encontra-se legalizada, o entorno ocupa
do ou em vias de ocupagao com usos do solo compatfveﬂ;
com a at1v1dade aeronautica e inexistem bloqueios a futu
ras expansoes das facilidades. Caso_estes fatores nao se
verifiquemn, poderao ocorrer restrlgoes ao desenvolvimento
do aeroporto e conflitos ambientais com a comunidade, além
da perda dos investimentos realizados.

EXpansao: apos as atividades de 1mp1antagao e pavimenta
gao executadas, O aeroporto ja devera estar operando fE
gularmente. Durante os periodos subsequentes deverao ocor
rer expansoes e melhorias nos equipamentos existentes ,
tals como:

- expansao da faixa de pouso para facultar Operagoes por
instrumentos (IFR), de acordo com as norwas em vigor;

- instalagao dos equlpamentos de 1lum1nagao (balizamento
noturno-BN e farol rotatlvo do aerodrcmo FR) e de serv1
cos de protegao ao voo para operacoes 30T instrumentos
(IFR), salvo quando nao especificado;

- aumentos dos patios, terminal de passz:zeiros, edifica
goes complementares, etc;
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- o desenvolvimento da linha de hangares, servicos de
abastecimento e outras iniciativas de carater privado;

- melhoria das vias de acesso,
As sucessivas fases de expansao irao apenas ajustar as fa
cilidade do aeroporto as necessidades ditadas pelos valo

res da demanda prevista, promovendo uma evolugao harmoni-
ca e coerente da unidade aeroportuaria.

7.2.2. Dimensionamento das Instalagoes

0 dimensionamento das facilidades previstas em cada horlzon
te obedeceu aos criterios para quantlflcagao enunc1ados no capitulo 5 |,
item 5.3, Os valores obtidos basearam-se em 3 parametros:

- solicitagoes das aeronaves de planejamento;
- volume da demanda estimado;

- tipo de operagao estlpulado (se VFR ou IFR), definido em
fungac de sua importancia para a seguranga das operagoes e
das projegoes da demanda.

Para certos componentes, como_ o termlnal de passageiros, e
a parcela do patio de manobras destinada a av1agao geral, os quantitati-
vos determinados foram obtidos em fungao de pecullarldades locais, como
linhas da av1agao regional presumldas ou programadas, carater da ativida
de da av1agao geral (se tran31tor10 ou permanente) entre outras. Portan
to, os numeros finails atingidos ja refletem um pouco da individualidade
do aeroporto, que devera ser estudada em profundldade quando da elabora-
¢ao de seu plano de desenvolvimento especifico.

7.2.3. Estruturacao das Propostas

Cada proposta contém um quadro sintético das quantidades pre
vistas para cada horizonte e um texto descritivo das atividades e dire
trizes necessarias em cada aeroporto para alcancar as metas definidas
nos horizontes.

Alem disso, as propostas fornecem também uma estimativa glo
bal dos custos a serem incorridos em cada periodo., Estes custos, de ca
rater  generalizado, foram obtidos a partir da aplicagao dos valores tT

‘picos estabelecidos mno capitulo 5, considerando-se uma redugao relativa

ao reaproveitamento das 1nstalagoes ex1stentes, quando possivel, Visam
estlpular a ordem de grandeza das reals cifras a serem despendidas, que
serao calculadas com maior precisao quando forem elaborados os Planos de
Desenvolvimento e os projetos executivos.

0 quadro de propostas contem as seguintes informacoes:

L d
nivel de cada 4eroporto;
- locallzagao (se em sitio novo ou no atual);
- dimensao da area patrimonial;

configuragao estilizada do aeroporto.

Discriminando cada horizonte, tem-se:

a faixa de demanda de passageiros estimada;

as aeronaves de planejamento;

o tipo de operagao (visual ou por instrumento);
a atividade prev1sta'

dimensoes da area de movimento (pista, patio, saida) e ti

pos de_revestimento e suporte;

dimensoes da area terminal (terminal de passageiros e esta
cionamento de velculos)

servigos de protegao ao voo (orgaos, auxilios, iluminacao
e area edificada).
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AERONAVES DE PLANEJAMENTO

SE : MONOMOTORES LEVES
ME * BIMOTORES LEVES
R4 * AERONAVES COMERCIAIS COM ATE 20 ASSENTOS

R2 : AFRONAVES COMERCIAIS COM ATE 30 ASSENTOS
R3 : AERONAVES COMERCIAIS COM ATE 50 ASSENTOS

A : AERONAVES COMERCTATS NA FAIXA DE 90 A 130 ASSENTOS
B AERONAVES COMERCTAIS NA FALXA DE 150 a 200 ASSENTOS
AUXILIOS

NDB : RADIOFAROL NAO DIRECIONAL

VOR : RADIOFAROL ONIDIRECIONAL

ILUMINACAO

BN : BALIZAMENTO NOTURNO

FR : FARQL ROTATIVO DE AER(GDROMO
OPERACAD |

VFR :0PERACAG VISUAL

IFR :0OPERAGAD POR INSTRUMENTOS

ORGAOS

APP : CONTROLE DE APROXIMACAO
ECM : ESTACAO DF COMUNICACAO
EMS : ESTACAO METEOROLGGICA DE SUPERFICIE

TWR : TORRE DE CONTROLE

REVESTIMENTOS
fr :  TERRENO NATURAL
gr:  GRAMA

CS :  CASCALHO

PG PICARRA

af :  ASFALTO

tst : TRATAMENTO SUPERFICIAL TRIPLO (PAVIMENTO ASFALTICO)

cn: CONCEETO
ca: CONCRETO ASFALTICO
SERVICOS

AVGAS : GASOLINA DE AVIACAO
AVTUR : QUEROSENL DE AVIACAO

SECING : SERVICO CONTRA-INCENDIO

SUPORTE

AUW (x): ALL UP WETGHT (resistencia do piso em toneladas)

X P OND DE RODAS POR PRELS DECTREM PRINCIPAL
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7.3. AEROPORTOS
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CATOLE DO ROCHA

AEROPORTO :

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m) : 284

AREA PATRIMONIAL

- DIMENSAO : 15ha
= PROPRIEDADE Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO
= CONFIGURAGAO

. 1

29

1.900

- PISTA dimensces (mxm) 1,000 x 24
revestimento cascalho
- PATIO : dimensdes {mxm) 50 x 38 area ( mz)
revestimento : cascalho
- SUPORTE : Auw: 15,0t
- DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO : 12m
EDIFICAGOES
-~ TERMINAL DE PASSAGEIROS : gareg ( m2) 78
-~ HANGARES OUTRAS : _
SERVICOS -
SINALIZAGAO -
OPERAGAO DO AERODROMO
- AVIAGAO GERAL agricolg : nunca
pﬁvodu *  esporadicamente
] taxis - aéreos : nunca
- CAN : nunca
~ MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) : aré 3 pousos
= AERONAVES SEDIADAS : -
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
= FUNCAO URBANA sede municipal
- MUNICIPIO Catolé do Rocha
= MICRORREGIAO (I1BGE) : cATOLE DO ROCHA
- POPULAGAQ (IBGE 1980) LOCALIDADE MUNICIPIO
urbana 12.165 12,350
rural : 8,888 13,511
total : 21,053 25,861 .

DIAGNOSTICO

0 Aeroporto de Catolé do Rocha localiza-se em elevagao de terreno entre
dois pequenos agudes e dista cerca de 3km do centro da cidade. Dlspoe de
pista de pouso, patio de aeronaves e pequeno terminal de passageiros sen
do registrado como de propriedade da prefeitura municipal,

OPERACAQ: O aeroporto atende, de forma geral, a pequenas aeronaves da
aviagao privada e do governo do estado, sendo registrada baixa freqﬁen
cia de utilizagao. Seus usuarlos constituem-se basicamente de grandes a
grlcultores e membros de orgaos governamentais, originados na proprla se
de do municipio e com destino as cidades de Recife, Fortaleza, Joao Pes
soa e Campina Grande. -

RELACIONAMENTO URBANO: O afastamento do aeroporto em relacao a cidade

(cerca de 3km), a orientagao da pista, _paralela a malha urbana, e o uso
predomlnantemente rural observado nas areas do entorno do aeroporto indi
cam uma situagao satisfatoria no tocante ao relacionamento entre cidade
e aeroporto, A cidade de Catole do Rocha polariza alguns municipies do
noroeste do Estado da Paraiba e tambem do sudoeste do Rio Grande do Nor
te. Apesar da aridez das terras araveis do mumiecipio, desenvolve-se, gra
gas_a acudagem em grande e€sScala, expressiva agrlcultura local, com pro
dugao de algodao, milho, feijao e arroz. A pecuaria (gado bov1no) o} 63
mercio e a pesca em agudes, ao lado da agricultura, sac as pr1nc1pals atl
vidades economicas.

CAPACIDADE: A pista de pouso, em cascalho, com dimensoes de 1.000m x 24m
apresenta perfll bastante irregular com pronunclada depressao na parte
central. O patio de aeronaves, junto a pista, €& tambPm revestido em cas
calho e apresenta dimensoes de 50m x 38m . 0 terminal de passageiros, em
frente ao patio, conta com area de 78mle & construido em alvenaria com
laje de concreto.

POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ: Na direcao das laterais a ampliagao do aero
porto e limitada pelos dois agudes existentes em cerca de 250m em cada
lateral., No sentido da cabeceira 29, e possivel a expansEo de cerca de
500m, embora isto ex1Ja obras de terraplanagem de medio porte. Na cabe
ceira oposta, depressao acentuada dificulta quaisquer acrescimos. -

ALTERNATIVAS: O releve da regiao, levemente ondulado, permite a localiza
cao de. alternativas para a transferencia do aeroporto.

CONCLUSAO

Suas possibilidades de expansao, seu posicionamento e a inexistencia de
problemas de relacionamento urbano justificam a manutencao do aeroporto
no atual sitio.
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AEROPORTOQ : CATOLE DO ROCHA

PROPQOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO :
LOCALIZAGAO

AREA PATRIMONIAL : 150 ha

CONFIGURAGAO

(mp)

Sitio Atual

- [ =

- PREVISGES pax. total (E+D) :
DEMANDA : pax. reqgional (E+0) :

- AERQNAVE DE PLANEJAMENTO :

- TIPO DE OPERAGAQO :
- ATIVIDADE :

AREA DE MOVIMENTO

- PISTA : comprimenta {m)
largura {m) :

- PATIO : drea (m2)

- SAIDA : comprimento {( m)
largura (m) -

- REVESTIMENTO :

- SUPORTE : Auwl (t):

, Auw? (t):

AREA TERMINAL

- TEPAX : drea (m2):

- ESTAC. VEICULOS : area (m2) :

PROTECAO A0 VOO

~ ORGAQS :

- AUXILIOS :

- ILUMINAGAQ :

- AREA EDIFICADA (m?) :

1388

1000 a 2000

R1 (EMB-110)
VFR
Implantacao

1.200
30

4.200

240
15

. ¢cs
6,0
10,0

100
500

ECM-B

1993

2000 a 4000

Rt (EMB-110)

VFR

Pavimentacao

1.200
30

4.200

240
15

tst
14,0
21,0

100
500

ECM~-B

2003

4000 a 8000

R1 (EMB-110)

VFR
Expansao

1.500
30

4.200

240
15

tst
14,0
21,0

170
850

ECM-B

0 Aeroporto de Catole do Rocha foi classificado como sendo

de pequeno porte nivel I, capacitado para operacao plena de aeronaves
da aviacao regional do tipo R1 (EMB-110) no dltimo horizonte do plano.

Propoe-se o seu desenvolvimento no atual sitio, consideran-

do que nao apresenta perspectivas de conflito aeroporto/cidade e que
existem boas possibilidades de expansao do aeroporto.

Atividades:

1983/1988 - ampliacao, demarcacao e delimitacdo da area pa
trimonial com 150ha, expansao da atual pista de pouso para
1.200m x 30m, em direcao a cabeceira 29; implantacao de no-
vo patio de aeronaves com 4.200w? convenientemente afastado
do eixo da pista de pouso; construcao de novo terminal de
passageiros com 100m? g de estacionamento de veiculos com
500m? ; implantacao de sistema de protecaoc ao voo para opera
c3o VFR no proprio terminal de passageiros.

1989/1993 - pavimentacio da pista de pouso e do patio de
aeronaves e manutengéo das demais instalagces.

1994/2003 - expansio da pista de pouso para 1.500m x 30m e
do terminal de passageiros para 170m?, ampliacao do estacio
namento de veiculos para  850m?.
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AEROPORTQ : carolt po rocHA valores em Cr$§ x 1.000 ref. JAN / 83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1983 /1988 1989/1993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTAGCAO 111.188 - - 111.188
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAQ - 120.312 - 120.312
EXPANSAO - - 86.398 86.398
IMPLANTAGAO 8.640 - - 8.640
. PISTA DE TAX] PAVIMENTAGAO - 12,902 - 12.902
AREA DE EXPANSAQ - - - -
MOVIMENTO -
IMPLANTAGAQ 12.484 - _ 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO - 13.020 - 13.020
EXPANSAOQ - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAQ - 13.927 4,320 18.247
. TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAO / EXPANSAQ 6.000 - 4.200 10.200
AREA TERMINAL . ' = =
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAQ 420 - 294 714
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP AQUISICAO 7 INSTALAGAOQ 6.000 _ _ 6.000
AREA DE APOIO PROTECAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGCAO / EXPANSAQ - - - -
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUCAO / EXPANSAQ - - - _
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 300 _ 210 510
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (%) (%) | (*) (*)
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES L 145.032 160.161 I 95.422 400.615

(*) Servicos

executados por administracao direta.
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AEROPORTO : concergio ' 133

CARACTERISTICAS GERAIS DIAGNOSTICO

ALTITUDE (m) : * 377

* dados relativos a cidade de Conceigao 0 Aeroporto de Conceigao, situado ao lado da cidade, conta com pista de
AREA PATRIMONIAL pouso revestida com imprimacao asfaltica, patio de aeronaves, terminal
de passageiros e residencia de guarda-campo.
— DIMENSAQ : bha
— PROPRIEDADE : Governo do Estado da Paraiba OPERAEAD 0 aeroporto é utilizado principalmente POT pequenas aeronaves
da aviagao prlvada e do governo do estado. Seus usuarios sao, de forma
AREA DE MOVIMENTO geral, membros de orgaos governamentals e funcionarios de empres as pu
- bllcas e privadas provenlentes da propria sede do municipio e com destl
~ CONFIGURACAQ : no as cidades de Joao Pessoa, Recife e Campina Grande. O movimento men
o © sal medio situa-se em torno de 10 aeromaves.
> L | °
. RELACIONAMENTO URBANO: 0 acesso ao aeroporto e feito por estrada em cas
calho, com 1,5km de extensao. Apesar de estar situado em area rural e
nao se constatar qualquer uso urbano em areas vizinhas ao aeroporto, e
~ PISTA : dimensoes (mxm) 970 x 12 (Faixa de pouso:1.023m x 30m) importante ressaltar que a cidade apresenta um vetor de expansao bem de
revestimento : imprimagao asfaltica finido apontado na dlregao do aerocporto que sera reforgado quando en
~ PATIO : dimens3es ( m x m ) 59 x 105 drea ( mz) 6195 Zzazasgcggzglgg?mento o Centro Administrativo Municipal situado a 500m
revestimento : cascalho
- SUPORTE : compativel com aeronaveé leves CAPACIDADE: A pista de pouso, revestida com imprimacao asfaltica, apre
R . . senta as dimensoes de 970m x 12m, dentro da falxa de pouso de aproxima
- DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO : 16m damente 1.0235 x 30m. O patlo de aeronaves, proximo a pista, possui
- as dimensoes de 39%9m x 105m e e revestido em cascalho. O terminal de pas
EDIFICACQOES sageiros, junto ao patio com area de 70m2, dista cerca de 131m do eixo
- TERMINAL DE PASSAGEIROS : dreg ( m?2) 70 da pista de pouso e encontra-se em bom estado de conservagao. 0 termi
nal conta com fornecimento de agua e energia eletrica. -
~ HANGARES - OUTRAS : residencia: 75,24 w?
POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: A expansao do aeroporto esta limitada em
SERVICOS - cerca de 200m para cada lateral. Na direcao longitudinal, a expansao da
5 - pista no prolongamento da cabeceira 26 fica limitada em aproximadamente
INALIZAGAO - 200m. O fator limitante, tanto no sentido transversal como longitudinal,
_ . ¢ a existencia de depressoes de terreno, que envolvem praticamente toda
OPERACAO DO AERODROMO a area do aeroporto.
- AVIAGAO GERAL : agricola : nunca
privadd :  esporadicamente ALTERNATIVAS: Q relevo da regiao, suavemente ondulado, permite a deter
tdxis - aéreos : nunca minacao de sitio alternative para a transferéncia do aeroporta.
= CAN @ nunca
MOVIMENTO MEDIO DIARIO (4981) : ate 3 pousos CONCLUSAO

= AERONAVES SEDIADAS : —

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

~ FUNGAO URBANA : sede municipal

A qualidade da infra-estrutura 1mplantada Justlflca a manutencao do aero
porto no atual sitio, sendo necessaria a remocao de obstacules existen—

- 1 : Conceica tes dentro da zona de protecao. A expansao da pista aléem de cerca de
MUNICIPIO - oneeLean _ 200m demandara analises espec1f1cas comparatlvas entre os custos envolvi
~ MICRORRESIAQ (IBBE) : Sertao de Cajazeiras dos nas obras de ampllacao e a transferencia do aeroporto para novo si-
- . tio.
- POPULAGAO (IBGE 4980) : . LOCALIDADE MUNICIPI10
urbana - 6,808 7,030
rural : 12,323 15.711

total : . 19.131 22,741
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(*)

AEROPORTO :  conceIcho PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO
NIVEL DO AEROPORTO : 1
- .. Considerando a infra-estrutura atualmente implantada no Ae-
LOCALIZAGAO sitio atual roporto de Conceicdo, propoe-se a sua utilizacao como aeroporto local.
AREA PATRIMONIAL : 150 ha N i
- Entretanto, devido as dificuldades de expansac e de pleno
CONFIGURAGAD desenvolvimento que apresenta seu sitio conclui-se pela  transferencia
gradual de suas funcoes de demanda e apoio de rotas para o aeroporto
sub-regional do sudoeste paraibano (Itaporanga), localizado a 40Km por
rodovia asfaltada.
Atividades:
1983/2003: Ampliacado, demarcac@o e delimitacao da area pa-
trimonial abrangendo a area de cota nula, conforme decreto
83.399; expansao da largura da pista de pouso para 18m, em
1988 1993 2003 imprimacio asfaltica; expansao e demarcacao do patio de ae-
ronaves para 4.200m? em cascalho, afastando-o 60m do  eixo
_ PREVISOES pox.toial (E«D) (%) (*) (*) da pista; implantacao de estacionamento de veiculos com
2 hd 3 - o~ .
DEMANDA : pOx. regional (E+D) : _ _ _ 350m? e manutencao das demais instalagoes existentes.
- AERONAVE OE PLANEJAMENTO : R1(EMB-110) Rq (EMB-110) Ry (EMB~110)
. TIPO DE OPERAGAD : VFR VFR VFR
- ATIVIDADE = expansao - -
AREA DE MOVIMENTO
- PISTA : comprimento {m) : 970 970 970
largura (m) : 18 18 18
- PATIO : Grea (m?) - 4.200 4.200 4.200
- SAIDA : comprimenio {m) : 54 54 54
largura (m) : 15 15 15
— REVESTIMENTO : pista: impr. asf.; saida e patio: cascalho
- SUPORTE : AUW1(t): 6,0 6,0 6,0
AUW2(t): 10,0 10,0 10,0
AREA TERMINAL
- TEPAX : drea (m%): 70 70 70
— ESTAC. VEICULOS : area {(m?) : 350 350 _ 350

FROTEGAO AO VOO

- ORGAOS * -
- AUXILIOS : -
- ILUMINACAQ : -
_ AREA EDIFICADA (mY) : -

vide tab 6.2 (capitulo 6)
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AEROPORTQ : concricio valores em Cr$§ x 1000 ref. JAN /83
PER{ODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 198371988 1989/1993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTACAO - - - -
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 4.225 - - 4.225
EXPANSAQ - _ - _
IMPLANTAGAO - - - -
PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO - - - -
AREA DE A
EXPANSAQ - - - -
MOVIMENTO -
IMPLANTACAO 1.783 - - 1.783
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO - - - -
EXPANSAO - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAO - - - -
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - _
AREA TERMINAL ; — -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAQ 294 - - 294
PROTEGAO AO VOO - EQUIR | AQUISICAO / INSTALAGAO - - - -
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ - - - _
| BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUCAQ / EXPANSAO - - . .
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAQ / EXPANSAQ - - - -
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUCAO %) - - (%)
TOTAL GERAL E POR MORIZONTES 6.302 [ _ - 6.302

(*) Servicos executados por administracao direta.
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CUITE

AERODROMO :

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE {m) - 667

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAQ : 6ha
PROPRIEDADE : DER

AREA DE MOVIMENTO

N
o

CONFIGURAGAD
PISTA : dimensoes {mxm ) 1.400 x 30
revestimento terra

PATIO : dimensdes (mxm )

revestimento :

SUPORTE : compativel com aeronaves leves

DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO

EDIFICACOES

TERMINAL DE PASSAGEIROS

HANGARES : -

SERVICOS -

SINALIZAGAO -

OPERAGAO DO AERGDROMO

AVIAGAO GERAL : agricola : nunca
privada : espor
taxis - aéreos :

CAN : nunca

MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) :

AERONAVES SEDIADAS :

grea ( m2)

OUTRAS :

adicamente

nunca

ate 3 pousos

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNCAO URBANA : sede municipal
MUNICIPIO - ‘Cuite
MICRORREGIAO ( IBGE ) : CURIMATAU

POPULAGAO (IBGE 1980)
urbana
rural :
total :

{OCALIDADE
7.455
8.953

16,408

drea { m?)

MUNICIPIO
8.464

13.858
22,322

DIAGNOSTICO

O Aerddromo de Cuit@ constitui~se de faixa de pouso em terrenmo natural
desprovida de qualquer infra-estrutura.

OPERAEAO 0 aerodromo e utilizado apenas pela av1agao geral, com Dbaixo
numero de mov1mentos de aeronaves. Seus usuarios sao, em sua malorla,mem
bros de orgaos governamentals que se orlglnam ou destinam a propria sede
mun1c1pal e os principais fluxos de ligagao sao com a capital do estado.

RELACIONAMENTO URBANO: A distancia entre o centre da cidade e o aerodro

mo e de cerca de lkm, e seu acesso e feito parte na BR- 104 e parte em es
trada vicinal, em terreno natural, Atualmente nao se verificam problemas
relevantes de relac1onamento urbano, visto que as curvas de ruido ainda
nao atingem regices urbanizadas. Entretanto, ha loteamentos residenciais
parcialmente implantados na diregao da cabecelra 11,

A economia da regiao € baseada na agricultura, sendo o principal produto
o sisal. -

CAPACIDADE: A pista de pouso, de 1.400m X 30m, em terrenmo natural, com
suporte compativel para aeronaves leves, e rumo 11/29, & cortada por um
caminho em terra, a 180m da cabeceira 11 A pista apresenta um bom ésta
do de conservacgao. Nao existem outras edificacoes no aerodromo.

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: A existéncia de depressao no  prolongamento
da cabeceira 11 restringe as possibilidades de expansac neste sentido. Na
dlregao da cabeceira 29, a presenca de uma pronunciada depressao do ter
reno impossibilita definitivamente qualquer perspectiva de ampliagao da
pista.

Na direcao transversal, a Unica restricao & a existencia de uma residen
cia a 34m da borda da pista, dentro da drea de cota nula.

. ALTERNATIVAS: O relevo predominantemente plano da regiao oferece varios

locais alternatives para instalacao de novo aeroporto.

CONCLUSAO

A analise das condicoes apresentadas, especialmente no que se refere a
localizagao da pista e sua orientacao em relacao a cidade e aos ventos
predominantes, indica a manutencao do atual sitio sendo, porem, necessa-—
rias medidas imediatas para garantir a seguranca das operacoes -aereas,
como o desvio do caminho que cruza a pista e a desobstrugéo da area de
cota nula. Para evitar futuros problemas de relacionamento urbano, reco
menda-se tambem um projeto de zoneamento restritivo do uso do solo no en
torno, de forma a torna-lo compativel com a atividade aeronautica.
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AEROPORTO -

CULTE

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTOQ :
LOCALIZAGAO

AREA PATRIMONIAL : 150ha

CONFIGURAGAO :

)

Sitio Atual

- [ E==

_ PREVISOES pax. total (E+D} :
CEMANDA : pax. regional (E+D) :

- AERONAVE DE PLANEJAMENTO :

- TIPO DE OPERAGAO :
- ATIVIDADE :

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA : comprimento (m)
largura (m)

- PATIO : drea (m?) :

- SAIDA : comprimento { m)
largura {(m) :

— REVESTIMENTOQ :

Auwl (t):
Auw2 (t):

AREA TERMINAL

- SUPORTE @

- TEPAX : dreg {(m?):

- ESTAC. VEICULOS : drea (m2) :

PROTECAO A0 VOO

~ ORGAOS *
~ AUXILIOS :
- ILUMINAGAQ :

- AREA EDIFICADA (m?) :

1988

1000 a 2000

R1 (EMB-110)
VFR -
Implantagao

1.200
30

4.200

240
15

cs
6,0
10,0

100
500

ECM-B

1393

2000 a 4000

R1 (EMB-110)

VFR

Pavimentacao

1.200
30

4.200

240
15

TST
14,0
21,0

100
500

ECM-B

2003

4000 a 8000

R1 (EMB-110)

VFR
Expansao

1.500
30

4.200

240
15

TST
14,0
21,0

170
850

ECM-B

0 Aeroporto de Cuite foil classificado come sendo de pequeno
porte nivel I, capacitado para operacao plena de aeronaves da aviacao
regional do tlpO R1 (EMB-110), no dltimo horizonte de planejamento.

Para permitir o desenvolvimento do aeroporto no atual sitio,
devera ser proposto e absorvido pela municipalidade um zoneamento do en
torno do aeroporto, compativel com a atividade aeronautica prevista.

Atividades:

1983/1988 - ampliagao, demarcagao e dellmltagao da area pa-
trimonial com 150Cha; 1mplantagao de patio de aeronaves CoOm
4.200m?, em cascalho, convenientemente afastado do eixo da
pista; construcao de terminal de passageiros com 100m® e de
estacionamento de velculos com 500m? ; implantagao de um 513
tema de protegdo ao VOO para operacao VFR localizado no pro
prio terminal de passageiros.

1989/1993 - pavimentacao de 1.200m da atual pista de pouso,
do patio de aeronaves e manutencac das demais instalacoes
existentes.

1994/2003 — expansao da pista de pouso para 1. 500m x 30m no
prolongamento da cabeceira 11; ampliagao do termimal de _pas
sageiros para 170m?; ampllagao do estacionamento de veicu-—
los para 850m?.
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AEROPORTQ : curm valores em Cr$§ x 1000 ref. JAN /83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1983 /1988 198971993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTAGAO 64.388 _ _ 64.388
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAQ - 120.312 - 120.312
EXPANSAO - - 86.398 86.398
IM PL'ANTACI\O 8.640 - - 8.640
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO - 12.902 - 12.902
AREA DE EXPANSAO - - - -
MOVIMENTO -
IMPLANTACAQ 12.484 - - 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAQ - 13.020 - 13.020
EXPANSAQ - - - _
DRENAGEM CONSTRUGAO - 11.587 4.320 15.907
, TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAO / EXPANSAQ 6.000 - 4.200 10.200
AREA TERMINAL . = -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAOQ 420 _ 294 714
PROTEGAO AO VOO - EQUIR | AQUISIGAO / INSTALAGAO 6.000 - _ 6.000
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. | CONSTRUGAO/ EXPANSAQ - - - -
I BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - -
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 300 - 210 510
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (*) (*) | (%) (*)
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES [ 98.232 J 157.821 | 95.422 351.475 J

{(*) Servicos executados por administracao direta.
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AERODROMO : cuswsir

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE {m) : 115

AREA PATRIMONIAL

- DIMENSAD : N.D.

=~ PROPRIEDADE prefeitura

AREA DE MOVIMENTO
- CONFIGURAGAQ

drea ( m?)

MUNICIPIO
32,187
9.714
41.901

(A o™
o -
- PISTA : dimensoces (mxm} 670 x 30
revestimento : terra
- PATIO : dimenstes (m x m) -
revestimento : -
- SUPORTE : compativel com aeronaves leves
- DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO
EDIFICAGOES
~ TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m?) -
- HANGARES : - OUTRAS : -
SERVICOS -
SINALIZAGAO -
OPERACAC DO AERODROMO
- AVIAGAD GERAL agricola : nunca
privado : esporadicamente
taxis - aéreos : punca
= CAN : nunca
- MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1984) : aré 3 pousos
- AERONAVES SEDIADAS : -
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
= FUNGAO URBANA sede municipal
- MUNICIPIO : Guarabira
- MICRORREBIAG (IBGE) : Piemonte da Borborema
- POPULAGAD (IBGE 4980) LOCALIDADE
urbana : 31.544
rural : 6,930
total : 38.474

DIAGNOSTICO

0 Aerodromo de Guarabira, de propriedade da Prefeitura Municipal, cons
titui-se em uma faixa de pouso em terrenc natural desprovida de qual
quer infra-estrutura, -

OPERACAO: O aerdodromo encontra-se atualmente 1nat1vo visto que vem sen
do utilizado como variante e canteiro de apoio as obras de pavimentagao
da rodovia PB-057, que passa paralela e a 30m da borda da pista. Em tem
po de utlllzagao normal a operagao e caracteristicamente representada
Por pequenas aeronaves da aviacao privada, com baixa frequenc1a de uti
lizagao, -

RELACIONAMENTO URBANO: O aerodrome encontra-se a cerca de 4km do centro
da cidade, com acesso pela PB- 057, parcialmente pavimentada, em area
predominantemente rural, Nao ha portanto obrigatoriedade de sobrevoo da
cidade, embora a plSta seja rad1al a mesma. Tampouco verlflca—se a ocu
pagao urbana das areas internas as curvas de ruido, o que ira evitar
futuros inconvenientes relativos a poluigao sonora gerada pelas aerona
ves,

A base economica local assenta-se no setor primarie, pr1nc1palmente a
agrlcultura destacando se a de abacax1, mandioca, feijao e banana. 0
setor terc1ar10, atraves do comercio, ocupa o segundo lugar em 1mportan
cia economica.

CAPACIDADE: A pista de pouso, com 670m X 30m em terreno natural, suporte
limitado e perfll relativamente plano, comporta apenas a operacao de ae
ronaves leves. Naoc se verifica qualquer outra infra-estrutura.

POSSTBILIDADES DE EXPANSAQ: Limitam-se a cabeceira 12, sendo restritas
por depressao, a cerca de 200n. Quanto a cabec21ra 30, o tragado da ro
dovia e uma depressao impedem qualquer expansao. A lateral oposta a ro
dovia possui boas possibilidades de expansao. N

ALTERNATIVAS: O relevo da regiao, levemente ondulado permite a locali
zacao de alternativas para transferencia do aerodromo. A propria area
onde este se situa oferece boas condlgoes topograflcas para assenta -
mento de novas 1nstala§oes, apesar da existencia de algumas montanhas
nas redondezas, que nao irao constituir obstaculos as operagoes.

CONCLUSAO

Recomenda-se o aproveitamento do sitio atual que possul boas condigaes
topograficas, de relacionamento urbano e de acesso, sendo necessario, no
entanto, a desativacao da atual pista e implantacao de uma nova, conve-
nientemente afastada da Rodovia PB-057,.
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AEROPORTOQ : cuaraBIRa PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

9€60

NIVEL DO AEROPORTO : I
LOCALIZAGAQ : Sitio Atual

AREA PATRIMONIAL : 150ha

CONFIGURAGAQ :

o

[ ==~

Classificado como de pequeno porte nivel I, o Aeroporto de
Guarabira estara.capacitado a operar,com algumas restrigoes, aeronaves
da aviacao regional do tipo R1 (EMB-110) a partir do segundo horizonte

de planejamento.

Propoe-se a transferencia da pista de pouso para outro lo-
cal nas proximidades do sitio atual de modo a afasta-la convenientemen—

te da Rodovia PB-057.
Atividades:
1983/1988 - ampliacdo, demarcacgao e delimitacao da area pa-

trimonial com 150ha; abertura de acesso e escolha de um lo-—
cal para a nova pista de pouso, afastada da Rodovia PB-057,

1988 1993 2003 conforme recomendacoes referidas no capitulo 5.
- PREVISOES pax. total (E+0) : - 1000 a 2000 2000 a 4000 1989/1993 — implantacdo da nova pista de pouso em cascalho,
DEMANDA : pax. regional (E +D) : _ _ _ com 1.200m x 30m e patio de 4.200m?, tambem em cascalho e
convenientemente afastado do eixo da pista; construcgao de
i i 00m?2 e de estacionamento de
- AERONAVE DE PLANEJAMENTO - - _ _ teEmlnal de passageiros com 1 ' )
: A 0 : R1 (EMB-110) R1 (EMB-110) R1 (EMB-110) vefculos de 500m? ; implantacdao de um sistema de protegao ao
- TIPO DE OPERAGAQ : VFR VFR VFR voo para operacao VFR no proprio terminal de passageiros.
- ATIVIDADE : Localizagao Implantagao Pavimentagao .
1994/2003 - pavimentacao da pista de pouso e patio de aero-
AREA DE MOVIMENTO naves e manutencao das demais instalagoes.
~ PISTA : comprimenio { m) - 1.200 1.200
igargura (m) : - 30 30
- PATIO : drea (m?) - 4.200 4.200
- SAIDA : compriments ( m) - 240 240
largura (m) : - 15 15
- REVESTIMENTOQ : - cs TST
- SUPORTE * Auwl (t): - 6,0 14,0
) Auw2 (t): - 10,0 21,0
AREA TERMINAL
- TEPAX : drea (m?): - 100 100
— ESTAC. VEICULOS : drea (m?) - - 500 500
- N
PROTECAO AQ VOO
_ SRGAGS : - ECM-B ECM-B
- AUXILIOS : - - -
- ILUMINAGAQ : - - -

AREA EDIFICADA (m?) :
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AEROPORTO GUARABIRA valores em Cr§ x 1.000 ref. JAN/ 83
- | PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1983/1988 1989/1993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTAGAO - 173.588 - 173.588
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO - - 120.312 120.312
EXPANSAO - - - -
IMPLANTAGAO - 8.640 - 8.640
PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO - - 12.902 12.902
AREA DE -
EXPANSAO - - - -
MOVIMENTO . ’
IMPLANTAGAO - 12.484 - 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO - - 13.020 13.020
EXPANSAO - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAO - - 17.052 17.052
. TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAO / EXPANSAQ - 6.000 - 6.000
AREA TERMINAL ; ' -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAO - 420 - 420
. PROTEGAO AO VOO - EQUIR | AQUISICAO / INSTALAGAO - 6.000 - 6.000
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO ~ - - -
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - - r
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO - 300 - 300
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO - (*) (%) (*) ﬂ
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES - 207.432 163.286 [ 370.718 l

(*) Servicos executados por administracaoc direta.
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.= FUNGAO URBANA

AERODROMO : 11aroraca

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m ) : *289
* dados relativos a cidade de Itaporanga
AREA PATRIMON!IAL

~ DIMENSAO : 1lha
- PROPRIEDADE Governo do Estado da Paralba

AREA DE MOVIMENTO

- CONFIGURAGAO

(9] <t

N  —

— PpiSTA : dimensdes {mzxm) 900 x 11 (Faixa de pouso: 979m x 31m)
revestimento imprimagao asfaltica

- PATIO : dimensdes (mam) - drea ( m%)} -
revestimento : -

~ SUPORTE compativel com aeronaves leves

- DISTANGIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO : -

EDIFICAGOES

- TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m?) -

< HANGARES : OUTRAS : - Residencia (7m x 11m)

SERVICOS

SINALIZAGAO sinais indicadores de eixo e lateral da pista

OPERAGAO DO AERODROMO

- AVIAGAO GERAL : agricold : nunca

privada : esporadicamente
taxis - aéreos : punca

= CAN : nunca

- MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) : até 3 pousos
- AERONAVES SEDIADAS : -

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

sede municipal

- MUNICIPIO : Itaporanga
~ MICRORREGIAO (IBGE) : Depressao de Alto Piranhas

- POPULAGAQ (IBGE 1980) LOCALIDADE MUNICIPIO
urbana : 8,988 8.988
rural = 9,373 9,373

total : . 18,361 18,361

DIAGNOSTICO

0 Aerodromo de Itaporanga localiza-se em area rural, afastado da cidade
e conta apenas com pista de pouso com imprimagao asfaltica.

OPERA g 0 aerodromo atende basicamente # aviacao privada e Es aerona
ves do governo. Seus usuarios sao,de forma ceral, membros de orgaos go
vernamentais e func1onarlos de empresas privadas provenlentes da pro
pria sede do municipio e com destino a capitais de estados prox1mos. A
tualmente constata-se baixa freqllencia de utilizagao do aerodromo. -

RELACIONAMENTO URBANO: O aerodromo encontra-se a cerca de 3Km do centro
da cidade, em area rural e com a pista orientada paralelamente a2 malha
urbana, assegurando um bom relacionamente com a comunidade, cuja expan
sao se verifica na direcao oeste e leste, ac0mpanhando a PB- 361 A agri
cultura {algodao, milho, feijao e arroz), o comercio e a 1ndustr1a (be
neficiamenteo do arroz, serralheria e fabricacdo de moveis) sac as prin
ciapis atividades economicas de Itaporanga.

CAPACIDADE: A infra-estrutura existente consiste em pista de pouso com

—— - - - - - .
dimensoes de 900m x 1lm revestida com ilmprimacao asfaltica dentro de
faixa de pouso de 979m x 31m, Uma residencia situada em eleva

gao de terreno no prolongamento da cabecelra 14 invade a _rampa de apro
ximagao, constituindo-se em sério obstaculo a operagao aerea. -

POSSIBILIDADE DE EXPANSAO: Em uma das laterais e na cabeceira 32,a exis
tencia de um rio limita o desenv01v1mento do aeroporto em cerca de 300m
Saoc boas as possibilidades de expansao na outra lateral (cerca de 500m)
e na cabeceira 14, embora a elevacao do terreno e uma residencia exis-
tente dificultem a ampliagao da pista.

ALTERNATIVAS: O relevo da regiao, suavemente ondulado, facilita a deter

minagao de sitio alternativo apropriado para a transferencia do aerodro
mo.,

CONCLUSAO

Os investimentos ja realizados na infra-estrutura do Aerodromo de Itapo-
ranga e a inexistencia de problemas de- relacionamento urbanc justificam
a sua manutencaoc no atual sitio.
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AEROPORTO

LTAPORANGA

PRCPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO :
LOCALIZAGAO

Sitio Atual

— AREA EDIFICADA (m?):

AREA PATRIMONIAL : 150ha
CONFIGURAGAO
o
o 0
1988
_ PREVISOES pax. total (E+p) : 2000 a 4000
DEMANDA
_ AERONAVE DE PLANEJAMENTO : R (EMB-110)
- TIPO DE OPERAGAO : VFR
- ATIVIDADE : Expansao
AREA DE MOVIMENTO
- PISTA : comprimento (m) 1.200
largurg (m) - 30
- PATIO : drea (m?) 4.200
- SAIDA : comprimenio { m) 240
largura {m} : 15
- REVESTIMENTO : zst
- SUPORTE : Auw 1 (t): 14,0
Auw 2 (t): 21,0
AREA TERMINAL
- TEPAX : Grea (m?): 100
- ESTAC. VEICULOS : drea (m@) : 500
PROTECAO A0 VOO
- ORGAOS * ECM-B
- AUXILIOS : -
- ILUMINAGAO : -

1893

4000 a 6000

R1 (EMB-110)
VFR

Expansao

1.500
30

4,200

240
15
tst

14,0
21,0

170
850

ECM-B

2003

6000 a 15000

R2 (EMB-120)
IFR

Expansao

1.500
30

6.000

240
15

tst
14,0
21,0

300
1.500

ECM-A/EMS-3
NDB

BN, FR
50

0 Aeroporto de Itaporanga foi classificado come sendo de pe

queno porte nivel I capacitado para Operagao normal de aeronaves da avi

acao regional do tipo R2 (EMB-120), até o ultimo horizonte de planeJamen

to.

pectivas de

Devera se desenvolver no atual sitio e nado apresenta pers
conflitos com a ocupagcao de seu entorno. B

Atividades:

1983/1988 - ampliacao, demarcagéo e delimitagéo da area pa
trimonial (150ha); expansao e pav1mentagao da pista de pou-
so para 1.200m x 30m em direcao a cabeceira 32; implantacao
de patio de aeronaves pavimentado com 4. 200m2,convenientemen
te afastado do eixo da pista; construcao de terminal de pég
sageiros com 100m?* e de estacionamento de veiculos com 500m?;
1mp1antagao de sistemas de protegao ao voo para operagaoVFR
no proprio terminal de passageiros.

1989/199? - expansao da pista de pouso para 1.500m x 30m em
diregao a cabeceira 14; ampliagao do terminal de passagei-

ros para 750m?; expansao do estacionamento de veiculos para
850m? ,

1994/2003 - ampliacao do patio de aeronaves para  6.000m? ;
do terminal de passageiros para 300m? e da area de estacio-
namento de veiculos para 1.500m?; implantacao de um sistema
de protecao ao vbo para operacao 1FR em edificacdo propria
de 50m? com instalacao de radiofarol nao direcional (NDB),
de farol rotativo (FR) e balizamento noturno {BN).
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AEROPORTOQ ITAPORANGA valores em Cr§ x 1000 ref. JAN /83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 198371988 | 1989/1993 1994 / 2003 TOTAL
IMPLANTAGAD - _ _ -
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAQ 286.713 _ _ 286.713
EXPANSAO - 86.398 41,472 127.870
IMPLANTACAO - - - -
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGCAO 21.542 - - 21.542
AREA DE EXPANSAO - - - -
MOVIMENTO _
IMPLANTAGAO - - - _
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 25,504 _ 21.180 46.684
EXPANSAOQ - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAO 16.688 4.320 3.133 24 . 141
. TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAO / EXPANSAO 6.000 4.200 7.800 18.000
AREA TERMINAL p ' Z -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTACAO / EXPANSAQ 420 294 546 1.260
PROTEGAO AO VOO - EQUIR | AQUISICAO / INSTALAGAQ 6.000 - 40.000 46.000
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ - - 3.000 3.000
| BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - - 7.800 7.800
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 300 210 390 900
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (%) (%) (%) (*)
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 363.167 u 95,422 125.321 583.910

(*) Servigos executados por administracao direta
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AE RdDROMO 2  JUAZEIRINHO

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m} : 554

AREA PATRIMONIAL

- DIMENSAO : N.D.
- PROPRIEDADE

AREA DE MOVIMENTO
=~ CONFIGURAGAQ

Prefeitura Municipal

SSI__[ =]

- PISTA dimensoes (mxm) 1,000 x 38
revestimento cascalho

- PATIO : dimensées {mxm ) 94 x 81 drea { m2) 7.614
revestimento : cascalho

~ SUPORTE compativel com aeronaves do tipo EMB-110

- DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO : 19,0m

EDIFICAGOES

-~ TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m2) —

= HANGARES : _

SERVICOS -

SINALIZAGAO -

OPERAGAO DO AERQDROMO

- AVIAGAQ GERAL agricola :

privadag -

, rl
taxis -~ gereos :

= CAN : nunca

-~ MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) :

= AERONAVES SEDIADAS : -

OUTRAS : -

nunca
esporadicamente

nunca

ate 3 pousos

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

- MUNICIPIO Juazeirinho
~ MICRORREGIAQ ( IBGE )

- POPULAGAO (IBGE 1980)
urbana
rural :
total :

sede municipal

Serido Paraibano

LOCAL!DADE MUNICIPIO
3.999 4,747
9.176 10.270

13,175 15.017

DIAGNOSTICO

0 Aerodromo de Juazeirinho, de propriedade municipal, consiste numa fai
xa de pouso cascalhada e area para estacionamento de zeronaves.

OPERA g Esporadicamente e utilizado POr aeronaves privadas. Seus usua
rlos, membros de orgaos governamentals, sao gerados ou destinamse a pro
pria sede municipal. Os principais fluxos de trafego ligam-se a Jodo Pes
sod.

RELACIONAMENTQ URBANO: O Aerodromo de Juazeirinho encontra-se cerca de
1,5km a sudoeste de nucleo urbano, por rodovia em terremo natural,em area

predomlnantemente rural, utilizada para o cultivo de milho, feijao, arroz,

agave e sisal. Ha tambem na diregao da pista um estabelecimento indus
trial de pequeno porte(olarla), re51denc1as, um grupo escolar e um mata
douro. Sendo a direcao da plsta paralela a cidade nao deverido ocorrer fu
turos 1nconven1entes dev1do a poluigao sonora, uma vez que as curvas I e
II de ruido nao atingem a comunidade.

A malha urbana apresenta tracado ortogonal com o agude Juazeiro em uma
de suas extremidades., Assentada sobre um relevo levemente acidentado, de
senvolve-se na d1regao norte e leste- oeste(ao longo da BR—230) Juazé?
rinho tem sua base economica ligada 2 agricultura, mineragac, industria
e pecuaria,

CAPACIDADE: A area de movimento do aerbdromo de Juazeirinho & constituf
da por pista de pouso, com perfil longitudinal irregular nas dimensoes
de 1.000m x 38m, e de patio de estacionamento para aeronaves nas dimen
soes de 94m x 81m. -

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: Restritas (em cerca de 100m) no prolongamen
to da cabeceira 10 devidoe a um lago, e no prolongamento da cabeceira 28
devido a via Juazeirinho-Ipueira e algumas edificacoes (matadouro, gru-
po escolar, olaria). Na lateral do patio, o fator limitante existente
e uma via de acesso secundiria com possibilidades de ser desativada.

ALTERNATIVAS: A topografia local favorece a escolha de novos sitios.

CONCLUSAO

Recomenda~se o aproveitamento do atual sitio devido as boas cogdicaes de
relacionamento urbano e de expansao do aerddromo, sendo necessarias meqi
das para garantir a seguranca das operacoes aéreaslobservandq—se as edi-
ficacoes (olarias, matadouro, grupo escolar, residencias) proximas do ae
rodromo.
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AEROPORTO - JUAZETRINHO PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO : 1 0 Aeroporto de Juazelrinho foi classificado como sendo de pequeno porte ni-
_ o vel I capacitado a operar,com pequenas restrigoes, aeronaves da aviacao re-

LOCALIZACAO : sitio atual

gional do tipo R1(EMB-110), a partir do 29 horizonte de planejamento.
AREA PATRIMONIAL : 150 ha . : . : .

_ Propoe-se o seu desenvolvimento no atual sitio, considerando gue nao apresen
CONFIGURAGAD ta perspectivas de conflito aeroporto/cidade e que existem boas possibilida
des de expansao do aeroporto.

Atividades:
o

1983/1988 - Ampliacao, demarcacao e delimitacdo da drea patrimonial com
150 ha.
—»
O

1989/1993 - Expansao da atual pista de pouso para 1200m x 30m; implantacao
de patio de aeronaves em cascalho com 4.200m?, convenientemente afastado do

1988 1993 2003 eixo da pista de pouso; construcao de terminal de passageiros com 100m? e
de egtacionamento de veiculos com 500m?; implantacao de sistema de protecao
- PREVISOES pax.tolal {E«D) : _ 1000 a 2000 2000 a 4000 ao voo para operacao VFR no proprio terminal de passageiros.

DEMANDA : ‘pax._regional (E+D} : - - - 199452003 - Pavimentacao da pista de pouso e do patio de aeronaves e manu-
tencao das demais instalacoes.

- AERONAVE DE PLANEJAMENTO : — R1(EMB-110) R (EMB-110)
- TIPO DE OPERAGAD : — VFR VFR
- ATIVIDADE : adequacao implantacao pavimentacao

AREA DE MOVIMENTO

- PISTA : comprimento {m) : — 1200 1200
largura (m) = — 30 30

- PATIO : drea (m?) : — 4200 4200
- SAIDA : comprimenio { m) : — 240 240
largura (m) : —_ 15 15

~ REVESTIMENTO = —_ cs tst
~ SUPORTE : AUW1(E) - 6,0 14,0
AUW1(E) —_ 10,0 21,0

AREA TERMINAL

- TEPAX : Grea [(m9): - — 100 100
~ ESTAC. VEICULOS : drea (m?) : — 500 500

PROTEGAO AO VOO

- ORGAOS : — ECM=B ECM-B
- AUXILIOS : — - -
- ILUMINAGAD : - - o
_ AREA EDIFICADA (m%) :
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AEROPORTOQ JUAZETRINHO valores em Cr$ x 4.000 ref. JAN /83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1983 /1988 198971993 1994/ 2003 TOTAL
IM PLANTA(:E.O - 74,788 - 74.788
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO - - 120.312 120.312
EXPANSAO - - - -
IMPLANTAGAOQ - 8.640 - 8.640
. PISTA DE TAXI PAVIMENTACAO - - 12.902 12.902
AREA DE -
EXPANSAQ - - - -
MOVIMENTO -
IMPLANTAGCAO - 12.484 - 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAOC - - 13.020 13.020
EXPANSAO - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAO - - 12.112 12.112
. TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAO / EXPANSAQ - 6.000 - 6.000
AREA TERMINAL ; ) -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAO _ 420 - 420
PROTEGAO AO VOO - EQUIP AQUISICAO / INSTALAGAO - 6.000 - 6.000
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF, CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - -
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAOQ - - - -
OBRAS COMPLEMENTARES L CONSTRUGAO / EXPANSAO ) 450 - 450
ENGENHARIA E PROJETOS l EXECUGAQ _ (%) (%) ()
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES l - H 108.782 158.346 267.128

(*) Servicos executados por administracdo direta,
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AERODROMO : sowrvo

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m) : 619

AREA PATRIMONIAL
- DIMENSAOQ : N.D.
~ PROPRIEDADE : prefeitura municipal

AREA DE MOVIMENTO
— CONFIGURAGAQ ':

ot <

- PISTA : dimensoes {mxm) 1,000 x 38
revestimento : cascalho

- PATIO : dimensdes {m x m ) 40x100 (irregular) drea { m2)
revestimento : cascalho

- SUPORTE : AUW: 11,8t

— DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO

EDIFICAGOES

-~ TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m2)
- HANGARES : - OUTRAS :
SERVICOS -

SINALIZAGAO  biruta

OPERAGAO DO AERGCDROMO
- AVIAGAO GERAL : agricola : nunca

privada : esporadicamente
ra

taxis - aéreos qunca
— CAN : pnunca
MOVIMENTO MEDIO DIARIO {1981) : até 3 pousos
- AERONAVES SEDIADAS : Ol ME

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

~ FUNGAO URBANA : sede municipal
- MUNICIPIO : Monteiro
~ MICRORREGIAO (IBGE) : Cariris Velhos

- POPULACAO {IBGE 4980) : LOCALIDADE
urbana : 11.051
rural : 15.824

total : 26,875

19m

residencia do guarda-campo
9,3m x 15,8m

MUNICIPIO
11.051

15,824
26,875

DIAGNOSTICO

0 Aeradromo de Monteiro, de propriedade municipal, consiste numa faixa
de pouso cascalhada, patio e residencia de guarda-campo.

OPERACAO: E utilizado esporadicamente por aeronaves particulares e seus
usuarios, membros de orgaos governamentais, e construtores, sao gerados
ou destinam-se, em sua maioria, a propria sede municipal e a municipios
vizinhos. Os principais fluxos de trafego ligam-se a Recife e Joao Pes

T soa.

RELACIONAMENTC URBANO: O Aerodromo de Monteiro encontra-se cerca de Zkm

Zomorte do cenmtro urbano por via em revestimento primario. 0O so-
lo no entorno do aeroporto & aproveitado para a cultura de algodao e
milho. Existem nas laterais  usos residenciais de baixa densida
de. Mesmo estando a pista voltada para a cidade, nao deverao ocorrer

malores problemas de poluiggo sonora, uma vez que as curvas I e Il de
ruido nao atingem 2 comunidade. A malha urbana apresenta tragado ortogo
nal, Margeada ao norte pelo Rio Paraiba, conta a sudeste, com um agude
municipal, Assentado sobre um releve plano, apresenta seus vatores de
expansao na diregao do aerddromo bem como a oceste da cidade. Monteiro
tem sua base econdmica ligada a agropecuaria.

CAPACIDADE: A area de movimento do Aerddromo de Monteiro & constituida
por uma pista de pouso com perfil irregular nas dimensoes de 1.000m  x
38m e de um pitio de estacionamento para aeromaves nas dimensoes 40m x
100m, E homologado, para operagao de aeromaves com ate AUW = 11,8t.Exis
te também uma residencia para guarda—-campo (abandonada) com aproximada-
mente 147m2.

POSSTBILIDADES DE EXPANSAO: Restrita no prolongamento da cabeceira 32,
cujo o fator limitante e uma rodovia em revestimento primario que liga
4 cidade ao aeradromo. No prolongamento da cabeceira l4-e ambas as la-

terais verificam-se possibilidades de expansao.

ALTERNATIVAS: A topografia local favorece a escolha de mnoves sitios. En
tretanto, o atual aerpdromo oferece condigoes bastante favoraveis ao

seu aproveitamento.

CONCLUSAO

Considerando o posicionamento do aerddromo em relacao a cidade e as suas
possibilidades de expansdo, recomenda-se a manutengao do atual sitio.
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MONTETRO

AEROPORTO PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO : 1

O Aeroporto de Monteiro foi classificade como sendo de peque

. . no porte nivel I, capacitado para a operagao plena de aeronaves da avia-
Sitio Atual

1660

LOCALIZAGAQ

AREA PATRIMONIAL :  150ha

CONFIGURAGAO :

=
« [T Q:

cao regional do tipo R] (EMB-110) no ultimo horizonte de planejamento.

E proposto o desenvolvimento de suas instalacgbes no atual
sitio planejando a ocupagdo de seu entorno para usos compativeis com a
atividade aeronautica.

Atividades:

1983/1988 - ampliacao, demarcacao e delimitacao da area pa-
trimonial (150ha); expansiao da atual pista de pouso para
1.200m x 30m, na direcao da cabeceira 14; implantacao de no-
vo patio de aeronaves, em cascalho, com 4.200m? e convenien-
temente afastado do eixo da pista; construcac de terminal de

1988 1933 2003 passageiros com 100m? e estacionamento de veiculos com
500m2, implantacao de sistema de protecdo ac vOo para opera-
~ PREVISOES pax.total (E+D) - 1000 a 2000 2000 a 4000 4000 a 8000 cao VFR, localizado mo prdprio terminal de passageiros.
: .regional (E+D) : - - = . - . - .
DEMANDA = pax. reg 1989/1993 -~ pavimentacao da pista de pouso e do patio de ae-
ronaves; manutencao das demais instalacdes.
- AERONAVE DE PLANEJAMENTO : R1(EMB-110)} R1{(EMB-110)  R1(EMB-110)
- TIPO DE OPERAGAO : VFR VFR VFR 1994 /2003 - expansao da pista de pouso para 1.500m x 30m; am
~ ATIVIDADE : Implantagdo Pavimentagao Expansao pliacao da area do terminal de passageiros para 170m? 3 am-
pliacao da area de estacionamento de veiculos para 850m?.
AREA DE MOVIMENTO
- PISTA : comprimento ( m) 1.200 1.200 1.500
largura (m) - 30 30 30
- PATIO : drea (m?) 4.200 4,200 4.200
- SAIDA : comprimento { m) 240 240 240
largura {m) : 15 1_5 15
— REVESTIMENTO - cs tst tst
— SUPORTE : AUW1(t): 6,0 14,0 14,0
AUW2 (t): 10,0 21,0 21,0
r s
AREA TERMINAL
- TEPAX @ drea {m?): 100 100 170
- ESTAC. VEiCULOS : drea (m?) : 500 500 850
- ~
PROTECAO A0 VOO
- ORGAOS * ECM-B ECM-B ECM-B
~ AUXILIOS : - - -
- ILUMINAGAD : - - -

- AREA EDIFICADA (m?%):
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FAERO PORTOQ MONTEIRO valores em Cr$§ x 1.000 ref. JAN /83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 198371988 | 1989/1993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTAGAO 74.788 - - 74.788
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAQ - 120.312 - 120.312
EXPANSAQ - - 86.398 86.398
IMPLANTAGAO 8.640 - - 8.640
) PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO - 12.902 - 12.902
AREA DE EXPANSAO . - - - -
MOVIMENTO " ‘
IMPLANTAGAQ 12.484 - - 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO - 13.020 - 13.020
EXPANSAOQ - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAD - 12.107 4.320 16.427
p TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUGAD / EXPANSAQO 6.000 - 4.200 10.200
AREA TERMINAL . =z -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAOQ / EXPANSAO 420 - 294 714
PROTECAO AO VOO - EQUIP | AQUISICAO / INSTALAGAO 6.000 . - 6.000
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - -
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - - - -
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 300 - 210 510
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (*) (*) *) (%)
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 108.632 158.341 95.422 362.395

G60

-y
LV

(*) Servicos executados por administracao direta.
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AEROPORTO : paros

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m) - 270

AREA PATRIMONIAL

- DIMENSAQ : 30ha

~ PROPRIEDADE Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO
~  CONFIGURAGCAD

W o
-~ PISTA : dimensdes (mxm) 1.080 x 30
revestimento cascalho
- pATi0 : dimensdes {mxm) : N.D. drea ( m?) : -
revestimento : cascalho
- SUPORTE : AUW: 11,8t
- DISTANGIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO : 15m
EDIFICACOES
- TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m2) 135
~ HANGARES : - OUTRAS : residencia do guarda-campo
(3,5m x 6,7m)
SERVICOS -
SINALIZAGAO biruta
OPERAGAO DO AERCDROMO
- AVIAGAO GERAL : agricola :  munca
privada : esporadicamente

tdxis - aéreos : esporadicamente
- CAN : nunca
- MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) : até 3 pousos
AERONAVES SEDIADAS : 2SE

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

- FUNGAO URBANA : sede municipal
- MUNIGIPIO : Patos

- MICRORREGIAO ( IBGE) : Depressao do Alto Piranhas

- POPULAGAO (IBGE 1980) LOCALIDADE MUNICIPIO
urbana : 58.735 59.051
rural 4,430 6.158

total : 63.165 65,209

DIAGNOSTICO

0 Aeroporto de Patos, de propriedade do municipio, consiste em uma pis
ta de pouso cascalhada, terminal de passageiros e residencia de guarda-
campo.

OPE g : Esporadicamente e utilizado por aeronaves privadas, e por ta
xis—aereoas, Seus usuarlos?executlvos e comerciantes sao gerados ou des
tinam—se, em sua malorla, a propria sede municipal e a municipios vi

zinhos. Os principais fluxos de trafego ligam-se a Joao Pessoa.

RELACTONAMENTO URBANO: O Aeroporto de Patos encontra-se cerca de 2km a
sudeste do centro urbano, por um trecho em terreno natural e um trecho
em asfalto. A 3rea & predominantemente rural, utilizada para o cultivo
de algodao, milho e feijao. Atualmente, o solo do entorno do aeroporto
esta sendo parcelado para a implantacao de loteamentos partlculares.Ape
sar da pista estar voltada para a cidade, as curvas de ruido I e II nao
afetam a comunidade.

A malha urbana apresenta tragado ortogonal, cortada pelo Rio Espinharas

e pela ferrovia. Assentada sobre um relevo plano, desenvolve- se na dire

gao ceste e sudeste,Patos tem sua base economica ligada ao comercio, in.
distria e agricultura.

CAPACIDADE: A area de movimento do Aeroporto de Patos & constituida por
uma pista de pouso, com perfil longitudinal irregular, nas dlmensoes de
1.080m x 30m e de patio de estacionamento para aeronaves nao delineado.
E homologada para operacao de aeronaves com ate AUW=11,8t., Apresenta ,
também, um terminal de passageiros com aprox1madamente 135m2, contendo
sala de espera, dep031to banheiros e residencia do guarda-campo em
taipa, As condlgoes da pista permitem apenas a operagao de aeronaves de
pequeno porte. '

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: Restritas no prolongamento da cabeceira 12,
devido a estrada de ferro. No prolongamento da cabeceira 30 ha possibi
11dade de expansac da pista em aproximadamente 500m tendo em vista a
existéncia de uma via secundiria em terreno natural, com possibilidades
de ser desativada.

As laterais tem boas possibilidades de expansao desde que nao sejam im
plantados os loteamentos particulares previstos.

ALTERNATIVAS: A topografia localfavorece a escolha de movos sitios en
tretanto, o atual, oferece condigoes bastante favoravels ao seu aprove1
tamento.

CONCLUSAO

Considerando o posicionamento do aeroporto e suas possibilidades de ex-
pansao, recomenda-se a manutenciao do atual sitio, reafirmando-se a nio
implantacao dos loteamentos previstos para seu entorno.
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AEROPORTO

PATOS

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO :
LOCALIZAGAO

CONFIGURAGAQ

o

Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL : 270ha

IT

- [ &=

- PREVISOES pax.total (E+D) -
DEMANDA: pax regional (E+D) : 8000 a 11000

- AERONAVE DE PLANEJAMENTO :

- TIPO DE OPERAGAQ :
- ATIVIDADE ¢

AREA DE MOVIMENTO

- PISTA : comprimento (m)
largura (m) =

- PATIO : drea (m?) :

- SAIDA : comprimento { m)
largura (m) :

— REVESTIMENTO :

- SUPORTE : AUWI (£):

AUW2 () :
AREA TERMINAL

- TEPAX : drea (m?):

- ESTAC. VEICULOS : drea {m2) :

PROTECAC A0 VOO

ORGAOS

AUXILIOS

ILUMINAGAQ :

AREA EOIFICADA (m?) :

1988

10000 a 14000

R1(EMB-110)

VFR
Exp/Pav

1.500
30

4.200
240
15
tst

14,0
21,0

170
850

ECM-B

1993 2003

14000 a 20000 20000 a 40000
16000 a 35000

11000 a 16000

R2 (EMB-120) R3 (Fokker-27)
IFR IFR
Expansao Expansao

1.500 1.800

30 30
6.000 11.000
240 240
15 23
tst tst
14,0 14,0
21,0 21,0
300 500
1.500 2.500
ECM-A/EMS-3 ECM-A/EMS-3
NDB NDB
BN,FR BN,FR

50 50

0 Aeroporto de Patos foi classificado como sendo de pequeno
porte nivel II capacitado para operacao plena de aeronaves da aviagao

regional do tipo R3 (Fokker F-27), no ultimeo horizonte de planejamento.

Propoe-se 0 seu desenvolvimento no atual sitio, sendo neces
sario para tanto sustar a implantacao do loteamento previsto junto  ao
aeroporto, preservando-se as condicdes de ocupagao mo entormo com usos
compativeis com a atividade aeronautica.

Atividades:
1983/1988 - ampliacdo, demarcagao e delimitacido da area pa-

trimonial para 270ha; expansao e pavimentagéo da atual pis-
ta de pouso para 1.500m x 30m, em diregao i cabeceira 30;im

plantacdo e pavimentacao de novo patio de aeronaves com
4.200m?, convenientemente afastado do eixo da pista de pou-
so; construgdo de novo terminal de passageiros de 170m? e

estacionamento de veiculos em 850m?; implantagao de sistema
de protegao ao voo para operacao VFR no proprio terminal de
passageiros,

1989/1993 — expansdo do patio de aeronaves para 6.000m? , do
terminal de passageiros para 300m? e do estacionamento  de
veiculos para 1.500m?; implantacdo de sistema de  protegao
ao voo para operacao IFR em edificacao propria com 50m?cons
tando de instalacao de radiofarol nao direcional (NDB), de
fappl rotativo (FR) e balizamento noturno (BN).

1994/2003 - expansao da pista de pouso para 1.800m x 30m,do
patio de aeronaves para 11.000m? , do terminal de passagel -

ros para 500m? e do estacionamento de veiculos para 2.500m’.
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AEROPORTO PATOS valores em Cr$ x 1000 ref. JAN /83
SETOR COMPONENTE SERVICO I I:ag:/l?;:s | I:::;?::a :9?32233 TOTAL
IMPLANTAGAO - _ _ -
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 363.580 - - 363.580
EXPANSAO - 41.472 78.768 120.240
IMPLANTAGAOQ - - _ _
, PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 21.542 - - 21.542
AREA DE -
MOVIMENTO EXPANSAO - - 7.692 7.692
IMPLANTAGAQ - _ _ _
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAD 25.504 - - 25.504
EXPANSAQ - 21.180 29.220 50.400
DRENAGEM CONSTRUGAO 19.695 3.133 5.784 28.612
AREA TERMINAL TERMINAL DE 'PASSAGEIROS CONSTRUGAO / EXPANSAO 10.200 7.800 12.600 30.000
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO / EXPANSAQ 714 546 840 2.100
. PROTEGCAO AO VOO - EQUIP | AQUISIGAO / INSTALAGAO 6.000 40.000 - 46.000
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. | CONSTRUGAG/ EXPANSAQ - 3.000 _ 3.000
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAQ / EXPANSAQ - 7.800 - 7.800 l
OBRAS COMPLEMENTARES | construgho / exeansio H 510 390 600 1.500 I
ENGENHARIA E PROJETOS I EXECUCAO (%) (%) (*) (*) 1
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES | 447745 125,321 W B

(*) Servigos executados por

administracao direta.
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60
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.ALER(SDROMO :  PRINCESA ISABEL

CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE {m ) : 800

AREA PATRIMONIAL

~ DIMENSAO : 4,5ha
— PROPRIEDADE : DNOCS

AREA DE MOVIMENTO
= CONFIGURAGAQ

o r~

[{=] o

= PISTA : dimensoes (mxm) 970 x 18
ravestimento : cascalho

- PATIO : dimensGes (maxm} -

revestimento : -
— SUPORTE : AUW: 3,97t

- DISTANCIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO :

drea ( m%)

residencias

(8m2, 20m? e 20m2?)

EDIFICAGOES

- TERMINAL DE PASSAGEIROS : drea ( m2)
~ HANGARES : - OUTRAS :
SERVICOS -

SINALIZACAQ -

OPERAGAO DO AERODROMO

- AVIAGAO GERAL : agricola : nunca
privada : esporadicamente
taxis - aéreos : nunca

= CAN : nunca

= MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) : até 3 pousos

=~ AERONAVES SEDIADAS -

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

.~ FUNGAO URBANA : sede municipal

- MUNICIPIO : Princesa Isabel
= MICRORREGIAO (IBGE) : Serra do Teixeira

~ POPULACAQ (IBGE 41980) LOCALIDADE
urbana : 4,425
rural : 7.774

total - 12.199

MUNICGIPIO
4,827

14,205

19.032

DIAGNOSTICO

0 Aerodromo de Princesa Isabel & homologado e esta parcialmente envolv1
do pela localidade de Lagoa da Cruz. Sua infra-estrutura resume-se a
pista de pouso, em cascalho,

OPERACAO: O aerodromo apresenta uma baixa freqllencia de utlllzagao ( em
medla 2 pousos por mes) e atende a pequenas aeronaves da aviacao privada
e de orgaos ligados ao Governo Federal,

RELACTONAMENTO URBANQ: O aerodromo dista 8km da cidade de Princesa Isa
bel ndo havendo, assim, quaisquer problemas de relacionamento urbano com
esta cidade, Por outro lado, o aerodromo situa~se ao lado do nucleo urba
no de Lagoa da Cruz. Numerosas residencias a menos de 30m do eixo da pls
ta representam uma situagao inaceitavel tanto para a seguranga das opera
coes aeronauticas como da populacao local. Esta 51tuagao so nao se torna
gravemente perigosa devido ao pequeno volume de operagoes aereas atual
mente reglstrado. -

CAPACIDADE: A pista de pouso, em cascalho, ¢ com dimensoces de 970m x 18m
representa toda a infra-estrutura existente.

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: Acentuada depressao de terreno acompanhando
uma das laterais e nas duas cabeceiras, bém como a malha urbana de La

goa da Cruz na outra lateral, inviabiliza totalmente a ampliagao do aerd

dromo.

ALTERNATIVAS 0 relevo da regiao, bastante ac1dentado, dificulta a loca
cao de sitio alternativo para a transferencia do aerddromo.

CONCLUSAO

As precarlas condicées operacionais e a ausencia de possibilidades de ex
pansao desaconselham a reallzagao de obras para melhoria das intalagoes
do aerodromo e sua manutengao no sitio atual,

168



1960

AEROPORTO

PRINCESA ISABEL

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO :
LOCALIZAGAD
AREA PATRIMONIAL :
CONFIGURAGAO

Novo Sitio

AREA DE MOVIMENTO

~ PISTA : comprimento {m}
largura

- PATIO : drea

— REVESTIMENTO :

- SUPORTE : Auwl (t):
Auw2 ()

AREA TERMINAL

- TEPAX :

- ESTAC. VEiCULOS : area {(m

PROTECAO A0 VOO

- ORGAOS :

- AUXILIOS
- ILUMINAGAD :
_ AREA EDIEICADA (m?) :

PREVISOES pax.total (E+D) :
DEMANDA : pax.regionol (E+D) :

AERONAVE DE PLANEJAMENTO :

TIPO DE OPERAGAO :
- ATIVIDADE :

SAIDA : comprimento { m)
fargura

1988

1000 a 2000

R1 (EMB-110)
VFR
1.0C/IMPL

1.200
30

4.200
240
15

Ccs

6,0
10,0

100
500

ECM-B

1993

2000 a 4000

R1 (EM-110)
VFR

Pavimentacao

1.200
30

4,200
240
15
TST

14,0
21,0

100
500

ECM-B

2003

4000 a 8000

R1 (EMB-110)
VFR

Expansao

1.500
30

4,200
240
15
TST

14,0
21,0

170
850

ECM-B

0 Aeroporto de Princesa Isabel foi classificado como sendo

de pequeno porte nivel I, capacitado para a operacao plena de aeronaves
da aviagcao regional do tipo R1 (EMB-110), até o ultimo horizomte deste

Devido 4s impossibilidades de desenvolvimento do  aeroporto

no atual sitio, propoe-se a sua transferencia para local adequado.

1983/1988 - Escolha de sitio, abertura de acesso, demarca
cao e delimitacao da area patrimonial (150ha) para implanta-
cao de novo aeroporto, observando as recomendacoes referidas
no capitulo 5,

Implantagao de pista de pouso de 1200m x 30m, em cascalho e
patio de aeronaves com 4200m?, tambem cascalhado e convenien
temente afastado do eixo da pista; contrucio de terminal - de
passageiros com 100m? e estacionamento de veiculos com 500m?;
implantacao de sistema de protecao ao voo para operacac VFR,
localizado no proprio terminal de passageiros.

1989/1993 - Pavimentacao da pista de pouso e do patio de ae-
ronaves; manutencao das demais 1nstalagoes.

1994/2003 - Expansac da pista de pouso para 1500m x 30m; am
pliacao do terminal de passageiros para 170m2, do estaciona
mento de veicules pata 850m2.
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AEROPORTO : PRINCESA ISABEL (NOVO SITIO) valores em Cr# x 1.000 ref. JAN /7 83
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1983/1988 | 1989/1993 1994/ 2003 TOTAL
IMPLANTACAD I 173.588 - - 173.588
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO - 120.312 - 120.312
EXPANSAO _ - 86.398 86.398
IMPLANTAGAO 8.640 - - 8.640 |
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO - 12.902 - 12.902
AREA DE - F
EXPANSAO : - - - -
MOVIMENTO _ '
IMPLANTACAO 12.484 - - 12.484
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO - 13.020 - 13.020
EXPANSAO ‘ - - - -
DRENAGEM CONSTRUGAO | 17.058 4.320 21.378
. TERMINAL DE PASSAGEIROS | CONSTRUCAO / EXPANSAO _
AREA TERMINAL . 7 GA? ) 6.000 4.200 10.200
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTACAO / EXPANSAO 420 - 294 714
PROTECAO AQ VOO - EQUIP AQUISICAO / INSTALAGAO 6.000 - - 6.000 J
AREA DE APOIO PROTECAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ - - - - ]
I BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - - _ - I
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAQ 300 - 210 510 I
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (%) *) | © *)

TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 207.432 J 163.292 | . 95.422 466.146

360
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(*) Servicos executados por administracao direta.
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AERODROMO : souss

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m}) : 227

AREA PATRIMONIAL

- DIMENSAOQ : 6lha
- PROPRIEDADE : DNOCS

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO

: ] ®

- PISTA : dimensces {(mxm )’ 1,100 x 48
revestimento : cascalho

- PATIO : dimensdes (mxm ) N.D. drea ( m%)
revestimento : cascalho

- SUPORTE : AUW: 11,8t
-~ DISTANGIA DO EIXO DA PISTA A BORDA DO PATIO: -24m

EDIFICACOES

= TERMINAL DE PASSAGEIROS - area l"l"la) -

- HANGARES : (1) 25m x 37m OUTRAS : residencia (12m x 7,5m)
residencia (9,3m x 6,4m)

SERVICOS - deposito (11,6m x 6,4m)

SINALIZACAO biruta e sinais da lateral da pista

OPERAGAO DO AERODROMO

- AVIAGAO GERAL : agricola : nunca
privada :  esporadicamente
taxis - aéreos : esporadicamente
= CAN : nunca

- MOVIMENTO MEDIO DIARIO (1981) : até& 3 pousos
- AERONAVES SEDIADAS : -

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

.= FUNGAQ URBANA : sede municipal

- MUNICIPIO Sousa
- MICRORREGIAO (IBGE) : Depressao 4o Alto Piranhas

- POPULAGAO (IBGE 1980) : LOCALIDADE MUNICIPIO
urbanag : 34,055 41.716
rural : 19,968 31.234

total : 54,023 72,950

DIAGNOSTICO

0 Aer5dromo de Sousa & de propriedade do DNOCS, estando aberto a ut111
zagao publica, E constituido basicamente por pista de pouso em boas con
dlgoes um hangar de grandes dimensoes, casa do guarda-campo e deposito,

OPERAGAO: O aerddromo serve a aviagao privada, ao DNOCS e a empresas de

———— i - - hand .
taxi-aereo. Seus usuarios sao de forma geral agricultores, membros de

orgaos governamentais e funcionarios de empresas publicas, provenientes
do proprio municipio e que se destinam principalmente as cidades de Joao
Pessoa, Recife e Juazeiro do Norte, Atualmente a frequencia de utiliza-
gao € baixa.

RELACIONAMENTO URBANO: Distante cerca de 3km do centro da c1dade de Sou

sa e a 500m da malha urbana com rede de energia elétrica, de agua e te
lefone, o aerodromo esta localizado de forma convenlente nao se constg
tando problemas de relacionamento urbano. O acesso e feito por automo
vel ou por onibus urbano, quo trajeto passa proximo ao aerdodromo. A po
31gao da pista, tangente a area urbana, nao provoca obrlgatorledade de
sobrevoo da cidade em operagoes de pouso e decolagem., Ha projeto de lo
teamento, ja aprovado, em areas do entorno do aeroporto, dentro das cur
vas de ruido. A cidade de Sousa tem se destacado no quadro regional co
mo centro distribuidor de servigos, dividindo com CaJazelras as fungoes
de polarizaggo no extremo oeste do estado. O comercio, a industria tex
til, a pecuarla (gado bovino e caprlno) e agrlcultura (algodao herba
ceo) sao as principais atividades economicas do municipio. -

CAPACIDADE: A pista de pouso em cascalho e com dimensoes de 1.100mx 48m

comporta operacoes de aercnaves do porte do EMB-110 (Bandeirante). Ha
patio de estacionamento de aeromaves com contorno irregular, junto a
pista. Proximo a cabeceira 32 o DNOCS CORSEIUlY  yym hangar (25m x 37m),
que se encontra atualmente em mau estado de conservagao. Ao lade do nan

gar localizam-se a residencia do guarda—campo e depositos nao utiliza -
dos.

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO: Existem boas possibilidades de expansao no

prolongamento da cabeceira 32 e na lateral oposta a do hangar. Na cabe-
ceira 14 e na lateral do hangar as possibilidades de expansao ficam 1i
mitadas devido ao loteamento aprovado, embora ainda nao ocupado.

ALTERNATIVAS: O relevo da regiao, predominantemente plano, favorece a
escolha de novos sitios. Entretanto, o atual aerodromo oferece condi
goes bastante favoravels ao seu desenvolvimento.

CONCLUSAO

0 bom relacionamento urbano atualmente verificado e a infra-estrutura e-
xistente recomendam a manutencao do aercdromo no atual sitio. Entretan-
to, a implantacao do citado loteamento comprometeria seriamente as possi
bilidades de expansao do aerodromo, provocando tambem graves problemas
de relacionamento urbano. Portanto, o aerodromo podera se desenvalver
no atual sitio desde que seja preservada a ocupagao do seu entorno, de
modo a se <vitar a implantacao do loteamento.
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AEROPORTO

VALE DO PEILXE(SOUSA/CAJAZEIRAS)

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

174

NIVEL DO AEROPORTO : 1II

LOCALIZAGAQ : Sitio Atual

. AREA PATRIMONIAL : 270ha

CONFIGURAGAO

o

~ [ &=

1988

- PREVISOES pax.total (E+D) :

- AERONAVE DE PLANEJAMENTO : R1 (EMB-110)
- TIPO DE OPERAGAO : VFR
- ATIVIDADE : EXP/PAV

AREA DE MOVIMENTO

- PISTA : comprimento {m) - 1.500
largura {m) : 30

- PATIO : drea (m?) : 4.200
- SAIDA : comprimento (m) : 240
largura (m) : 15

- REVESTIMENTO : tst
- SUPORTE :* Agwl (t): :124"0
Auw2 (t): 1,0

AREA TERMINAL

- TEPAX : drea {m?) : 170
- ESTAC. VEICULOS : drea (m?) : 850

PROTEGAO A0 VOO

- ORGAOS : ECM-B

- AUXILIOS : -
- ILUMINAGAO : -
- AREA EDIFICADA (m?) : _

10000 a 14000
DEMANDA : ‘pax_regional (E+p) : 8000 a 11000

1993
14000 a 20000
11000 a 16000

R2 (EMB-120)
1FR

Expansao

1.500
30

6.000
240
15

tst

14,0
21,0

300
1.500

ECM-A/EMS-3

NDB
BN/FR

50

2003

20000 a 40000
16000 a 35000

R3 (FOKKER-27)
IFR

Expansao

1.800
30

11.000
240
23

kst

14,0
21,0

500
2.500

ECM-A/EMS-3

NDB
BN/FR

50

O Aeroporto de Sousa foi classificado como sendo de pequeno
porte nivel II capacitado para operacao plena de aeronaves da aviagio re
gional do tipo R3 (FOKKER F-27) no ultimo horizonte de planejamento.

0 aeroporto devera se desenvolver no sitio atual,conforme in
dica o diagnostico. para tanto, torna-se fundamental sustar a implanta-
¢ao do loteamento previsto junto ao aeroporto, pois o uso residencial na
quela drea se constituiria em severo conflito entre as atividades urba-
nas e aeronauticas.

Cabera a prefeitura, segundo a lei 6.997 de 7 de junho de
1982, conforme os critérios apresentados no capitulo 5 e com orientagao
do futuro Departamento Aeroviario Estadual, a legislacao de usos do solo
compativeis com o entorno do aeroporto, preservando a boa situagao de
relacionamento urbano.

Atividades:

1983/1988 — ampliacao, demarcacao e delimitacao da area pa-
trimonial com 270ha; expansdo e pavimentacao da atual pista
de pouso para 1.500m x 30m, em direcdo a cabeceira 32; im-
plantacao de novo pdtio de aeronaves, pavimentado, com
4.200m?, convenientemente afastado do eixo da pista; comstru
cao de terminal de passageiros de 170m? e estacionamento de
veiculos de 850m?; implantacao de sistema de protegac ao voo
para operacao VFR no proprio terminal de passageiros.

1989/1993 - expansao do patio de aeronaves para 6.000m?, do
terminal de passageiros para 300m? e do estacionamento de
veiculos para 1,500m?, implantagao de sistema de protecao ao
voo para operacao IFR em edificagio prdpria de 50m? constan-
do de instalacao de radiofarol nao direcional (NDB), de fa-
rol rotativo (FR) e balizamento noturno (BN).

1994/2003 — ampliacao da pista de pouso para 1,800m x 30m,
do patio de aeronaves para 11.000m?, do terminal de passagei
ros para 500m? e do estacionamento de veiculos para 2.500m?.
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AEROPORTO : vae po PEIXE (SOUSA/CAJAZEIRAS) valores em Cr$ x 1000 ref. JAN /83
SETOR COMPONENTE SERVICO |:3E:;?::a | ':::;?:;)3 |9P984R:(;223 TOTAL
IMPLANTAGAO - - _ _
PISTA DE PQUSO PAVIMENTAGAO 353.053 - - 353.053
EXPANSAO - 41.472 78.768 120.240
IMPLANTAGAOQ - - - -
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 21.542 - - 21.542
AREA Dt .
MOVIMENTO EXPANSAQ - - 7.692 7.692
IMPLANTAGAO - - - -
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 25.504 - - 25.504
EXPANSAO - 21.180 29.220 50.400
DRENAGEM CONSTRUGAO 20.005 3.133 5.784 28.922
AREA TERMINAL TERMINAL DE ‘F’ASSAGE!ROS CONSTRUGAO / EXPANSAQ 10.200 7.800 12.000 30,000 1
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAQ / EXPANSAO 714 546 840 2.100
PROTEGAO AO VOO - EQUIP AQUISICAO 7 INSTALAGAO 6.000 40.000 - 46 .000
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO - 3.000 - 3.000
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO / EXPANSAO - 7.800 - 7.800
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAD / EXPANSAO 510 390 600 1.500 I
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO (%) (*) (*) (%)
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 437.528 ‘ 125.321 134.904 697.753

(%) Servicos executados por administracdo direta,
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8. IMPLANTAGAO DO SISTEMA

8.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTAGKO

0 Planc Aeroviario & o elemento macrodiretor do desenvolvi
mento da infra-estrutura aeronautica em um estado. Seleciona os COmponen
tes do sistema de aeroportos, estabelece as metas a serem alcancgadas e
determina a prioridade relativa de cada unidade aeroportuaria.

Para atingir-se a fase de construgao e desenvolvimento de ca
da aeroporto, a partir das diretrizes estabelecidas pelo Plano Aerov1a
rio, @ necessaria a elaboragao de diversos trabalhos intermediarios, a
saber:

- Programa de Acao

Planos de Desenvolvimento

Planos Detalhados de Desenvolvimento ocu Planos Diretores
Projetos Executivos

I

8.1.1, Programas de Acao

0 Plano Aeroviario especifica os horizontes até os quais os
+ . . -~ . [} Bl
empreendimentos definides devem ser executados, mas nac define a sequen-

cia a ser seguida para execugﬁo ao longo dos periodos compreendidas en

tre os horizontes, ou seja, de 1983 a 1988, 198% a 1993 e 1994 a 2003,

A determinagEO dos trabalhos a serem executados em cada ano
& realizada através de Programasde Acao, que abrangem um maximo de
2 anos de duragao. Estes programas estabelecem a sequenc1a dos empreendl
mentos arrolados para cada periodo.

0 Programa de Acao Imediata, incluido neste capitulo, que
abrange o perlodo 1983/1984, constitui o primeiro destes documentos, que
devem ser elaborados ou revisados anualmente pelas organlzagoes gestoras
do Plano, a nivel estadual e federal.

8.1.2. Planos de Desenvolvimento

Tanto os Plancs Aeroviarios como os Programas de Acao $a0
documentos generalizados, que atendem conjuntos de aeroportos., O texto
que determina as diretrizes de evolucao de cada unidade individualmente
&€ o Plano de Desenvolvimento do Aeroporto, com o seguinte conteudo:

- Estudo da Localidade

- Analise da Situagao Atual

- Previsoes de Demanda

- Analise de Capacidade

- Selegao de Sitio Alternativo (se necessario)
- Desenvolvimento Proposto

~ Relacionamento Urbano

- Programa de Investimentos

0 Plano de Desenvolvimento, portanto, consolida as  diretri
zes gerals do Planc Aeroviario e dos Programas de Agao, em determlnagoes
de carater especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolugao fu
tura. Engloba, inclusive, os estudos de selegao de sitio, quando houver
nece351dade de transferencia do aerddromo exlstente, e fornece a organi
zagao flSlca do aeroporto, alocando os quantitativos dimensionados ante
riormente as condlgoes topograflcas existentes, -

Para um grande numero de unidades de pequeno porte, o Plano
de Desenvolvimento poderE ser elaborado a partir do modelo basico expos
to no capitulo 5, atraves de um processo sumario. Unldades que se locali
zem em terrenos de topografia acidentada ou em 51tua§ao delicada em ter
mos de relacionamento urbano deverac ser objeto de estudos peculiares.

8.1.3. Plano Detalhado de Desenvolvimento ou Plano Diretor

0 Plano de Desenvolvimento exposto no topico anterior pode
ser considerado como o ultimo elemento da cadeia de planejamento, uma
vez que estabelece as diretrizes individuais de evolugao de cada aeropor
to. Ja o seu detalhamento, ou a elaboracao do Plano Diretor, visa desen
cadear o processo de execugao fisica da unidade aeroportuarla. -

0 Plano Diretor ou o Plano Detalhado de Desenvolvimento cons

titui o elo de llgagao entre o plane;amento e projeto. Incorpora nao so

as macrodiretrizes que determinam a evolugao dos aeroportos, como também
apresenta dados, informagoes e levantamentos capazes de fornecer bases
para a elaboracao dos projetos de engenharia (executivos).

Devido a menor complexidade de que se revestem as unidades
de pequeno porte, em particular as que sac elaboradas de acordo com o
modelo basico exposto no capitulo 5, muitas vezes as etapas do Plano de
Desenvolvimento e Plano Diretor se confundem, podendo passar-se direta
mente do primeiro para o projeto executivo, desde que sejam observados
os procedimentos legais pertinentes,

8.1.4, Projeto Executivo e Construcgao

Obviamente a fase imediatamente anterior ao inicio da execu
gao das obras & a elaboragao de projeto executivo do aeroporto, que se
fundamenta nas diretrizes tragadas nas etapas de planejamentc  preceden
tes,

A elaboragao dos projetos executivos e a propria construggo
dos aeroportos poderao ser empreendidas de duas maneiras distintas:

- por administragao direta do estado e das Prefeituras Muni
cipais: este processo particularmente eficiente na fase de
1mp1antagao dos aeroportos, devera realizar-se com
meios estaduais, permitindo consideravel economia de recur
sos;

176
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- por empresas especializadas do setor privado, que normal
mente terao seu interesse voltado para os aeroportos de
maiores dlmensoes e para a fase de pavimentagao, que torna
maior a remuneracao das atividades.

8.1.5. Revigao e Aprimoramento do Plano Aeroviario

Nenhum documento de planejamento tao abrangente como um Pla
no Aeroviario pode ser considerado estatico e infalivel, devido a 2 fato
res principais:

- os horizontes estipulados: 5, 10 e 20 anos sac extremamen

te longos;

- o transporte aéreo e, sabidamente, um dos mais dinZmicos
setores da economia, suscetivel de grandes transformacoes
tecnologicas.

Portanto, embora a propria metodologia empregada na formula
o~ . ’ . » -~ - -
gao deste Plano tenha considerado a possibilidade de ocorrencias aleato-
rias e de modlflcagoes tecnologlcas profundas, havera necessidade de tra

balhos contlnuos de revisao e aprlmoramento das metas e diretrizes esti
puladas. A proprla 1mp1antagao do Plano irz provocar reflexos sobre a

aviagao na Paraiba, que deverao ser analisados no futuro,

Recomenda-se assim a realizacao de pequenas revisdes do Pla

no de 2 em 2 anos., Apos cada periodo de 5 anos, devera ser - efetuada uma

ampla analise e atuallzagao das metas e dlretrlzes considerando-se  as
principais transformagoes socio-economicas observadas e as politicas de
desenvolvimento estabelecidas pelo poder publico,

8.2, INVESTIMENTOS NECESSARIOS

0s quadros 8,1, e 8.2 indicam os investimentos em infra-es
trutura aeronautica a serem aplicados nos aeroportos do sistema para im
plantacao deste Plano,estratificados por horizonte e componente da infra
estrutura. Os valores foram calculados através da utilizacao dos Indices
eXpostos no capltulo 5, deduzindo-se a parcela referente ao reaproveita-
mento das instalagoes exlstentes. Alcancam a c1fra de aproximadamente
Cr$ 4,5bilhoes, durante os prox1mos 20 anos, e sao 1nd1cat1vos da ordem
de grandeza dos recursos necessarios, devendo ser adaptados as condlgoes
especificas de cada local quando da elaboragao dos Planos de Desenvolvi
mento, Planos Diretores e projetos de cada aeroporto, -

177



1260

N

* — — e —
QUADRO : .1 PAEP - PREVISAO DE INVESTIMENTOS VALORES EM Cr$ x 1.000 ref : JAN /83
———— ———— — A A — =
AEROPORTO 1988 1993 2003 TOTAL
CATOLE DO ROCHA 145,032 160.161 95,422 400.615
CONCEICAO 6.302 6.302
CUITE 98.232 157.821 95,422 351.475
GUARABIRA - 207.432 163,286 370.718
ITAPORANGA 363.167 95.422 125.321 583.910
JUAZEIRINHO - 108.782 158,346 267.128
MONTEIRO 108.632 158.341 95,422 362,395
PATOS 447,745 125.321 134,904 707.970
PRINCESA ISABEL 207.432 163.292 95,422 466.146
VALE DO PEIXE(SOUSA/CAJAZEIRAS) 437.528 125.321 134.904 697.753
=
I TOTAL 1.098.449 1.301.893 1.814.070 4,214,412
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QUADRO : 3.2 PAEP - CONSOLIDAQAO DOS INVESTIMENTOS VALORES EM Cr$ x 1000 ref : JAN/83
— A — — — — —— m— e e— ﬁ
: A \ E APOI A - ' -
AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA D 010 OBRAS  |ENGENHARIA o PERIODO | PERIODO PERIODO
= - COMPLE - E
AEROPORTO A € TERMINAL ESTAC. PROTECAO AD VOO |BaLizAMENTD
PISTA DE P'ST:Q O | PATIOD DRENAGEM DE DE ¢a0 MENTARES | PROJETOS 1983 /1988 | 1989 /1993 | 1994 /2003
POUSO TAXI | MANOBRAS PASSAGEIROS| VEICULOS EOU'PAMENmSIED'HCAGﬁES NOTURNO (*)
H: = — f Aa— ——
CATOLE DO ROCHJ 3]7.898 21,542 25,504 18.247 10.200 714 6.000 - - 510 - 400.615 145,032 160.161 95422
CONCEICAQ 4,225 - 1.783 - - 294 - - - - - 6.302 6,302 - -
CUITE 271.098] 21.542 25,504 15,907 10.200 114 6.000 - - 510 - 351.475 98.232 157.821 95.422
GUARABIRA 293,900 21.542 25,504 17.052 6.000 420 6,000 - - 300 - I’370.718 - 207.432! 163.286
ITAPORANGA 414,583 21.542 46,684 24,141 18.000 1.260 46,000 3.000 7.800 900 - 583.910 363.167 95,422 125.321
JUAZEIRINHO 195.100| 2t.542 25.504 12,112 6.000 420 6,000 - - 450 - 267,128 - 108,782 158,346
MONTEIRO 281.498| 21.542 25.504 16.427 10,200 714 6.000 - - 510 - 362,395 108.632 158.341 95,422
PATOQS 483.820] 29.234 75.904 28,612 30,000 2.100 46,000 3.000 7.800 1.500 - 707.970 447,745 125,321] 134.904
PRINCESA ISABEL{ 380.298) 21.542 25.504 21,378 10.200 714 6.000 - - 510 - 466.146 207,432 163.292 95.422
VALE DO PEIXE ‘
(SOUSA/CAJAZEI. 473.293) 29,234 75.904 28,922 30,000 2.100 46,000 3.000 7.800 1.500 - "697.753 437,528 125.321 134.??fj
[__ TOTAL 3.115.713{209,262 353.299 [182.798 130,800 9,450 174,000 9.000 23.400 6.690 - %n214A12“L814D70 1.3013893 |L098A49|
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8.3. FONTES DE RECURSOS

A implantagao, o desenvolvimento e a manutencao do sistema
de aeroportos ira exigir esforgos conjuntos das esferas do Poder Publico
Municipal, Estadual e Federal, alem de recursos gerados pelo proprio sis
tema,

8.3.1. Prefeituras Municipais

A partlclpagao do Poder Municipal abrange prlnc1palmente a
parcela referente a deflnlgao da area patrimonial, construgdao do acesso
viario e extensao dos servigos basicos, como abastecimento de agua e
energia elétrica. Em adigao, as adminiStragSes locais tambem colaboram

na manutenggo dos aeroportos, atraves das atividades de guarda e conser

vacac da unidade aeroportuaria.

8.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos proposta abrange partlcular
mente as unidades de relevancia reglonal cabera aoc Governo do Estado o
esforgo basico para sua implantagao, atraves do Departamento de Av1agao
da Paralba. A atividade deste departamento devera abranger o prOJeto
construgao e admlnlstragao dos aeroportos, dentro das normas em vigor e
em consonancia com as diretrizes estabelecidas pelo Departamento de
Av1agao Civil, consubstanciadas principalmente neste Plano e demais agaes
de planejamento do DAC e da CECIA,

8.3.3. Governo Federal

Sendo os aeroportos elementos de carater essencial para o de
senvolvimento sdcio- economlco cabera ao Governo Federal a transferencia
de recursos vultosos para o Governo Estadual e para as Prefeituras Muni

c1pals, alem de suas proprias apllcagoes diretas. Além do Ministério da

Aeronautica, as seguintes organizacoes de nivel federal poderao contri

buir de forma ponderavel para a 1mp1antagao da infra-estrutura aeronauti

ca nc Nordeste:

SAREM - Secretaria de Articulagac com os estados e munici
pios: este Grgao vem apoiando o desenvolvimento da 1nfra—es
trutura aeronautica através do fornecimento de recursos para
planejamento, projeto e execugao de aeroportos,

SUDENE ~ Superintendencia de Desenvolvimento do _Nordeste:
atraves do apoio ao planejamento, pIOJetO e execugao de aero
portos e de programas de 1mp1antagao e extensao da infra-es-—
trutura urbana e de servigos,

BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e So

cial: através de seu subprograma de infra-estrutura vem
apoiando empreendimentos e projetos na area de transporte.

BNH - Banco Nacional de Habltagao. atraves de financiamen
tos para aproveitamento urbano de sitios de campos de pouso
desativados, gerando recursos para implantagao de novas uni
dades aeroportuarias; alem de fundos diversos para o desen
volvimento urbano, em particular para os acessos viarios.

CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano: este
orgao vem apoiando programas para planejamento e controle do
uso do solo no entorno do aeroporto, bem como atividades de
integragao aeroporto-cidade.

FINAME - Agéncia Especial de Financiamento Industrial: prove

recursos para aquisicao de equipamentos de fabricacao nacio

nal, utilizados nos serv1§os de ap01o dos aeroportos, como
0s de protegac ao voo e contra-incendio.

FINEP - Financiadora de Estudos e Projetos: apoio a elabora

¢ao de estudos de planejamento e projeto de desenvolvimento
regional, abrangendo os de infra-estrutura aeronautica,

8.3.4, Ministerio da Aeroniutica

O Plano Aeroviario Nacional estabelece que o Ministerio da

Aeronautica deve ocupar-se prioritariamente da infra-estrutura aeronauti
ca de interesse preponderantemente federal, ou seja: aeroportos interna

cionais, aeroportos das capitais estaduais, aeroportos de fronteira e de
interesse da seguranga ou da integracao nacionais.

Portanto, a partlclpagao financeira do M. Aer. no Plano Aero
viario da Paraiba sera minoritaria, concentrando-se nas seguintes areas:

a) Planejamento e Assessoria Tecnica: atraves da elaboracao
de planos de desenvolvimento, planos diretores e projetos
executivos, bem como acompanhamento e fiscalizacao dos
empreendimentos. A propria elaboraggo deste Plano, fruto

do convenio entre o DAC e o Governo do Estado, ja conspi

tui exemplo dessa part1c1pagao.

b) Equipamentos de Protegao ao Voo e Iluminacao: em virtude
da complexidade tecnica envolvida e no 1nteresse da segu
ranga 0perac1ona1, cabera ao M. Aer. a aqulslgao e 1nsta
lagao dos equipamentos de protegao ao vooeallumlnagao dos
aeroportos, com recursos provenientes da Uniao para as Di

retorias de Protegao ao Voo e Engenharia com essa finali
consideran

do-se o reaproveitamento das instalagoes existentes, os

dade. De acordo com as metas estipuladas e

investimentos necessarios alcangarao as seguintes cifras:
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TABELA 8.1. - PROTECAO A0 VOO E ILUMINACAO - INVESTIMENTOS

PERIODO RECURSOS NECESSARIOS
1983/1988 42,000
1989/1993 113.600
1994/2003 50.800

TOTAL 206 .400

0BS.: — Valores em Cr$ 1.000,00 — ref. JAN/83

A operagao desses equipamentos devera ser realizada pela
TASA - Telecomunicagoes Aeronauticas S/A, empresa vinculada ac M. Aer. e
devidamente homologada para esses serv1gos. 0O custeio dessas operagoe&
entretanto, ficara a _cargo das receitas provenientes da arrecadagao de
tarifas de comunlcagoes e de aportes adicionais porventura mnecessarios,
por parte da admlnlstragao dos aeroportos.

8.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A proprla operacao e admlnlstragao do sistema de aeroportos
ira permitir a geragao de recursos, atravées de arrecadagao de tarifas, di
vididas em dois grupos.

- tarifas aeroportuarias: remuneram a utlllzagao das facili
dades do aeroporto, revertendo para seu orgao admlnlstratl
vo;

- tarifas de comunlcagoes. remuneram a3 utlllzagao dos servi
cos de protecao ac voo, revertendo para seu orgao operador,
no caso, a TASA.

A arrecadagao e os valores das tarifas sao regulamentados
por portarias e 1nstrugoes especificas do Ministério da Aerondutica (ver
Anexo IV), que estao sendo no momento dinamizadas de modo a melhor ajus
tarem-se as 51tuagoes especificas dos pequenos aeroportos componentes
dos sistemas aeroviarios,

Alem da arrecadaggo tarifaria o sistema pode gerar receitas
através da exploragao comercial de areas dos aeroportos, para instalagao
de oficinas de manutengao hangares de estacionamento de aeronaves, ser
vigos auxiliares, estacionamento de veiculos, publicidade e outros, Es
sas fontes de recursos, recentemente aglllzadas nos aerocportos do 1nt€
rior do Pais, vem provendo cifras ponderiveis para suas administracoes.

Em aeroportos de pequenc porte, o total de recursos prove
nientes de sua operagao e de sua exploracao comercial vem possibilitando
o ressarcimento de uma parcela bastante significativa de seus custos ope
racionais. Nao tem sido suficiente , todavia, para cobrir os investimen

tos necessarios para implantacao de novas instalagoes ou expansao e
lhoria das existentes.

me
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B.4 PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA

Para orientar e disciplinar as atividades iniciais deste
Plano Aeroviario e criar condigoes minimas de operacao a curto prazo,
foi elaborado um "Programa de Acao Imediata", compreendendo os empreen
dimentos a serem realizados nos exercicios de 1983/1984.

Este programa abrange as atividades consideradas priorita-
rias entre as previstas para execucgao ate o horizonte de curto prazo
(1988).

Para avaliacao da premencia e prioridades das atividades
constantes deste PAL, foram considerados os seguintes aspectos:

- importancia relativa de cada aeroporto/aerédromo no con—
texto estadual, em particular no que se refere a sua fun
cao de apoio as operacoes aéreas;

- o potencial para operacao da aviacao ou os beneficios da
melhoria do nivel de servigo (em termos de segurangca  as
operacoes e atendimento ao usuario);

- a adequacdo ou reserva de area para os aeroportos em Si-
tuacao de conflito no momento ou em futuro proximo quanto
aos aspectos da area patrimonial e relacionamento urbano;

1

o desenvolvimento de programas ou estrategias especificas.

Tais aspectos foram comparados a situagao da infra-estrutu-
ra existente, de modo a determinar o grau de defasagem entre a condicio
implantada e as necessidades atuais, resultando numa classificacao do
grau de prioridade entre as unidades. Esta classificacao € valida ape~
nas para os empreendimentos de carater imediato, distribuidos em dois
periodos 1983 e 1984 - que constituem a fase inicial de aplicacao deste
Plano. Os empreendimentos compreendem setores de infra-estrutura aero-—
portuaria e protecao ac voo e saoc apresentados na Tabela 8.2.

8.4.1 Abrangencia do PAI

0 sistema proposto para o Estade da Paraiba exclui deste
PAI os aeroportos de Guarabira e Juazeirinho, cuja implantagao esta pre
vista para o 29 horizonte de planejamento (1989-1993), cabendo paraf)19
horizonte apenas ampliacao e delimitacao da area patrimonial necessaria
conforme indicado em suas propostas de desenvolvipentg. {(Cap. 7)

8.4.2 Infra-estrutura Aeroportuaria
Os empreendimentos em cada aeroporto foram, na medida do
possivel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAT

(1983 ou 1984) de modo a concentrar as atividades e minimizar as ques-
toes relativas a deslocamento de equipamentos, material e mao-de-obra ,
que podem elevar desnecessariamente os custos dos investimentos necessa
rios. o

endem itens

As atividades previstas nos aeroportos selecionados compre-
como:

. Implantacao total em novo sitio

. Ampliacao, demarcacaoc e delimitacao de area patrimonial

. Desobstrugao e limpeza da area de cota nula

. Ampliacdo e pavimentacao da pista de pouso

. Implantacac e definicao de saida e patio de aeronaves

. Construcao de terminal de passageiros

. Implantacao de estacicnamentc de veiculos

. Balizamento das laterais da pista
Instalacao de biruta e equipamentos de protecdo ao vdo, pa
ra operacoes VFR. -
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TABELA : 8.2

PROGRAMA DE ACAO

IMEDIATA ( PAL)

e

183

Cr§ x LOOO ref: JAN/B3

AEROPORTO

12 FASE (1983)

22 FASE (1984)

LI}

ATIVIDADES INVEST.

ATIVIDADES

INVEST.

INVEST.
TOTAL

OBSERVAGOES

CATOLE DO ROCHA

. Ampliacao, demarcacido e deli

mitacao da area patrimonial

. Remocao do terminal de passa

geiros da area de cota nula

. Implantagac de um novo patio

de aeronaves (4.200m?2), em
cascalho, convenientemente a
fastado do eixo da pista

. Construcac de um nove termi-

nal de passageiros (100m?)

. Implantagao do estacionamen-

to de veiculos (500m?)

. Instalacdo de Biruta

177

12.484

6.000

420

. TOTAL

19.021

s+ 19,021

CONCEICAO

. Ampliacao, demarcacao e deli

mitacao da area patrimoniaT
abrangendo toda area de cota
nula, cecerente com as nor-
mas do decreto 83.399

. Desobstrucao da area de cota

nuela

. Alargamento da pista de pou-

60 para 18 metros

. Demarcacao do patio de aero-

naves (4.200m?), afastando-o
60 metros do eixo da pista
de pouso

. Balizamento das laterais da

pista de pouso

. Instalacao de Biruta

. TOTAL

4.225

1.783

6.008

> 6.008
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TABELA : 5.2 (covmmwack) PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA ( PAI)

184

cr§ x 1000 ref: JAN /B3

12 FASE (1983)

22 FASE (1984)

INVEST. -
AEROPORTO r ‘ OBSERVACOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST. TOTAL
CULTE . Ampliacao, demarcagao e de . Desvio da via em terreno na
limitacao da area patrimo- tural que cruza a pista de
nial (150ha) pouso > -
. Remocdo da residencia locali
zada dentro da area de cota
nula -+ 135
. Limpeza da area de cota nmula > -
. Balizamento das laterais da
pista de pouso > -
. Implantagao de patio de aero
naves (4.200m?), em cascalho,
convenientemente afastado do
eixo da pista de pouso + 12,484
. Instalagao de Biruta > =
. TOTAL + 12.619 -+~ 12.619
ITAPORANGA - Ampliagao, demarcagao e de
limitacao da area patrimo-
nial (150ha) -
. Remocao da residencia loca
lizada no prolongamento da
cabeceira 14, dentro da a-
rea de cota nula 116
. Ampliacao da pista de pou-
so para 1.200m x 30m em di
recao 4 cabeceira 32 286,713
. Implantacdo de patio de ae
ronaves (4.200m2) em casca
lho, convenientemente afas
tado do eixo da pista de
pouso 12,484
. TOTAL 116 + 299,197 > 299.313
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TABELA : 8.2 (CONTINUAGAO) PROGRAMA DE ACAO |IMEDIATA ( PAL) crd x LO0O  ref: JAN/B3
AEROPO 12 FASE (1983) 22 FASE (1984) INVEST. -
RTO - ‘ OBSERVAGOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST. TOTAL
MONTEIRO . Ampliacao, demarcacao e de . Desobstrucao da area de co
limitacao da area patrimo- ta nula, com remogac da re
nial (150ha) sidencia existente > 220
. Implantagac de patic de ae
ronaves (4.200m?), em cas—
calho, convenientemente a-
fastado do eixo da  pista
de pouso ~ 12,484
. Balizamento das lateraisda
pista de pousco - -
. TOTAL + 12,704 »> 12,704
PATOS . Ampliag%o, deTarcagéo e de . Possibilidade de operacao
limitacao da area patrimo- da Aviacdo Regional
nial (270ha) -
. Desobstrugao da area de co
ta mula, removendo o termi
nal de passageiros e as re
sidencias existentes 238
. Ampliacao da pista de pou-
so para 1.500m x 30m na
diregcao da cabeceira 30 213.190
. Implantacao de novo patio
de aeronaves (4.200m2), em
cascalho, convenientemente
afastado da pista de pouso 12484
. Construcao do terminal de
passageiros (170m?) 10,200
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TaBELA: 5.2 oo PROGRAMA DE  AGAO IMEDIATA (PA)) Cr§ x 1000 ref: JAN /83
12 FASE (1983) 22 FASE (1984) INVEST. p
AEROPORTO r ’ OBSERVACOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST. TOTAL
. Implantacao de estacio
namento de veiculos
(850m?) 714
. Balizamento das late-
rais da pista de pouso -
. Instalacao de equipa-
mentos de protecao ao
voo para operacoes VFR
no proprio terminal de
passageiros 6.000
. TOTAL 242 826 > 242.826
PRINCESA ISABEL . Escolha de sitio,demar - Implantacao de pista de pou Dificuldades de Acesso
’ gagio e delimitacao so com 1.200m x 30m em cas—
area patrimonial (150ha), calho + 173.588
para implantacao de novo
aeroporto ’ - - .
» Implantacao de patio de aero
naves (4.200m?) em cascalho,
. Abertura de acesso convenientemente afastado
do eixo da pista de pouso + 12,484
. Construcao de terminal de
passageiros (100m?) +>  6.000
. Implantacao de estacionamen
to de veiculos (500m?) T s 420
<o
)
~J .
- . TOTAL 5 192.472 L 192,492
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TABELA ¢ 8.2 Contimasio PROGRAMA DE ACAO IMEDIATA ( PAl)
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crg x LOOO ref: JAN/B3

12 FASE (1983)

22 FASE (1984)

AEROPORTO r :
ATIVIDADES INVEST.

i

ATIVIDADES

INVEST.

INVEST.

OBSERVACOES
TOTAL ¢

VALE DO PEIXE . Ampliacao, demarcacaoe de
{Sousa/Cajazeiras) limitacao da area patrimo
nial (270ha) + -

. Desobstrugao da area de
cota nula, removendo as
edificacoes existentes
(hangar, residencias, de-

positos) > 1.726

. Ampliacao da pista de pou
so para 1.500m x 30m na

direcao da cabeceira 32 - 202.663

. Implantacac de novo patio
de aeronaves (4.200m?) em
cascalho, convenientemen
te afastado do eixo da
pista de pouso > 12.484

. Construcao do terminal de
passageiros (170m?) -+ 10.200

. Implantacao de estaciona-
mento de veiculos (850m?) -+ - 714

. Balizamento das laterais
da pista de pouso > -

. Instalagao de equipamen —
tos de protegao ao voo pa
ra operagac VFR, no pro-
prio terminal de passagei
ros T - 6.000

. Possibilidade de Operacio
da Aviacao Regional

. TOTAL - 233.787

~  233.787

Egm

TOTAL DA 19 FASE > 476,729

TOTAL DA 29 FASE

+542.041

> 1.018.770
TOTAL GERAL

 emee——tei oo e—r Y —”———————— —————— e
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8.5. DIRETRIZES PARA ASSESSORAMENTO AS LOCALIDADES

Além dos aeroportos selecionados para compor este Plano Aero
viario, existem diversos aerodromos piblicos e privados disseminados
pelo interior da Paraiba, atendendo a pequenas localidades e projetos de
desenvolvimento. Estas unidades nao apresentam relevancia suficiente pa
ra serem ObJEtO das recomendagoes deste documento, mas nao podem deixar
de receber assisténcia e apoio por parte das autorldades envolvidas.

Esta assistencia devera ser realizada pelo Departamento de
Aviacao da Paraiba, mediante atividades de assessoria, que orientem a de
finigao de medidas visando dois objetivos principais:

- possibilitar a operagao segura nestes aerodromos de acordo
com a leglslagao em vigor;

- resguardar as condigoes para o amplo desenvolvimento  dos
aerodromos, evitando ocorrencias que inviabilizem a aplica
cao de investimentos futuros.

Dentro dessas perspectivas, as atividades de assessoria irao
concentrar-se no apoio a correta localizacao e selecao dos sitios e 3 im

plantagao inicial dos aerddromos, ainda com reduzida infra-estrutura.

8.5.1, Apoio a Selecao de Sitios Aeroportuarios

Diversos diagnosticos realizados ao longo dos trabalhos de
elaboragEo deste Plano Aeroviario identificaram como principal fator de
restrigao as operagoes e ao desenveolvimento dos aerodromos existentes, a
sua localizagao em areas inadequadas, normalmente prdximas ou no inte
rior das comunidades. -

0 processc de selegao de um sitio aproprlado para 1mp1anta
gao de aeroportos com plena capacidade de evolugao e sem restrlgoes ope
racionals reveste-se de grande complexidade, envolvendo todos os fatores
discriminados no capitulo 5, como ace551b111dade, condlgoes topograficas,
orientagcao dos ventos e expansao urbana, A experiencia vem demonstrando
que as admlnlstragoes municipais e os empreendedores privados em .geral
nao tem podido selecionar convenientemente os melhores locais, principal
mente pela falta de apoio tecnico especializado. -

0s Orgaos executivos deste Plano Aeroviario deverao, portan
to, concentrar esforgos mac1gos na assessoria ao processo de selecao e
resguardo das areas patrimoniais para a futura 1mplantagao ou desenvolvi
mento de aeroportos. Especial enfase devera ser prestada aos seguintes
empreendimentos:

a) localizacao de SlthS, através do envio de t&cnicos espe
c1allzados sobre voos, pesqulsas de campo e, se p0531ve1
ou necessario, reallzagao de levantamentos topograficos,
aerofotogramétricos e geologicos;

b) delimitacao e localizacao da area patrimonial, atraves do
encaminhamento do processo Jurldlco de sua absorgao pelo
poder publico, seja por doagao ou desaproprlagao. Deve-se
notar que a deflnlgao das dimensoes apropriadas para os
sitios aeroportuarlos e seu resguardo em termos legais
constituem as principais garantias de preservagao da capa
cidade de desenvolvimento dos aeroportos:

Observagao. todos os aerodromos do interior paraibano, nao
componentes deste Plano, que possam vir a se tornar pub11
cos devem, pelo menos, ser enquadrados na categoria de
pequeno porte nivel I, condizentes portanto com & opera
¢do da av1a§ao reglonal A area necessaria para unidades
deste nivel & de pelo menos, 150ha;

¢) planejamento da ocupagao do entorno, atraves da alocagao
de usos compatfveis com a atividade aeronautica para  as
areas periféricas aos aerodromos e da formulagao de meca
nismos legais para preservagao desses usos, ev1tando,pr1n
cipalmente, a ocupagao urbana atraves de loteamentos resi
denciais. Note-se que neste campo havera a necessidade de
um amplo trabalho de esclarecimento as Prefeituras Munici
pais, orgaos publicos em geral empreendedores de carater

privado, a respeito dos fatores envolvidos e dos usos re

comendados, expostos no cap.4;

d) abertura de acesso conveniente, se possivel atraves do
reaproveltamento de vias ja existentes e provenientes de
diversas comunidades, de modo a melhorar a acessibilidade
do aerodromo.,

0 produto de assessoramento e apoio a fase de localizagao
dos aerodromos devera ser um sitio de dimensoes e topografia apropriadas
com situagao patrimonial legalizada, devidamente preservado de ocupagoes
periféericas incompativeis com a atividade aeronzutica e com acesso esta-
belecido, ou seja, plenamente apto a comportar um futuro aeroporto de
elevada infra-estrutura.

8.5.2. Implantacao Inicial dos Aerodromos

Alem da localizacao inadequada, a inobservancia por parte
dos aerodromos e campos de pouso paraibanos, das normas e regulamentos
ditados pelo Ministéric da Aeronautica e pelas convengoes internacionais
tem impedido o seu reaproveitamento como embrioces de futuros aeroportos
desenvolvidos, Tem ocorrido no estado a implantagao de pistas com patios
agregados e edlflcagoes multo proximas, junto a obstaculos topograficos
e sem condigcoes de expansao,

Estas situacoes poderiam ser evitadas sem dispendio de recur

sos adicionais, atraves da realizacao de um trabalho de assessoramento
as localidades com ¢ intuito de esclarecer seus administradores quanto
aos principais elementos que devem ser observados quando da implantagao
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vera ser futuramente direcionada atraves dos trabalhos de revisao e apri

—— - . -
moramento deste Plano Aeroviario e dos Planos de Desenvolvimento especl
ficos para cada aeroporto.

de aerddromos e campos de pouso, ainda que rudimentares. Estes esforgos
deverao abranger principalmente os seguintes topicos:

a) alocacao da pista de pouso: o correto posicionamento da
pista e fundamental para o futuro aeroporto, O Decreto
n? 83.399 de 07 de maio de 1979 regula a definicao das
rampas de aproximacao e transicao e demais superficies 1i
mitadoras de gabarito e obstaculos, que devem ser observa
das quando da lmplantagao da plsta de pouso e constitui,
portanto, documento cujo conteudo deve ser fartamente dis
seminado. E lmportante salientar que as dimensoes dessas
superficies variam de acordo com o comprimento das pistas

pistas mais longas exigem maiores limitagoes — e lo-
go os obstaculos e gabaritos devem ser abalisados em
fungao das necessidades ditadas pelo maior comprimento a
ser alcangado,

Observagao: os aerddromos e aeroportos de carater local ,
por serem considerados, como pelo menos, de pequeno porte
nivel I, deverao ter pistas capacitadas a atingir um
comprlmento 1gual ou superlor a 1,700m. Naturalmente, os
valores iniciais poderao ser menores, recomendando-se um
minimo de 1.200m, como foi observado para os componentes
do sistema do Plano proposto;

b) afastamento: o referido Decreto n? 83,399, a Portaria
10197GM-5 de 27 de agosto de 1980, o manual "Critérios de
Planejamento para Aeroportos de Pequeno Porte" e o capltu
lo 5 deste Plano contem diretrizes e recomendagoes concer
nentes aos afastamentos que devem ser mantidos entre as
1nsta1agoes -dos aeroportos, A observanc1a dessas  separa
¢goes e fundamental para que as 0peragoes possam ocorrer
em seguranga e vital para o futuro desenvolvimento da uni
dade aeroportuaria. Alem disso, nao acarreta major dispen
dio de recursos por parte dos encarregados da implantacao
dos aerodromos e possibilita o seu registro ou homologa
gao por parte do Departamento de Av1agao Civil - DAC;

c) zoneamento e edificacoes: a definicao ja de inicio da po
sicao das futuras instalagoes a serem implantadas, coﬁg
do abastecimento de combustfveis hangares e a construgao
de edificagoes pequenas poréem capazes de expansoes irao
facilitar enormemente a evolugao dos aeroportos, bem como
permitir o total aproveitamento dos recusos investidos.

0 modelo de desenvolvimento modular do aeroporto, apresenta
do no cap. 5, nac se destina apenas aos componentes deste Plano Aerov1a
rio., Deve, pelo contrario, ser utilizado como elemento de orlentagao pa
ra a 1mp1antagao de qualquer aerodromo do estado capaz de vir a tornar—
se de uso publico. Sua aplicacao, adaptada as condigoes peculiares de ca
da local, ira assegurar a construgao de unidades dentro dos padroes dita
dos pelas normas em vigor e com grande capacidade de evolugao, a qual de
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9. ADMINISTRACAQ DO SISTEMA

0 sistema aeroviario paraibano devera ser administrado por
um 0rgao executivo estadual, & Coordenadoria de Transportes Aereos,a ser
implantada dentro da Secretaria de Transportes e Obras. Esta diretriz e
parte integrante da politica de descentralizacao administrativa, empre-
endida pelo Departamento de Aviacao Civil, que visa integrar os estados
da Federagao nos esforgos de desenvolvimento da aviagao em seu territo-
rio.

9,1, POLITICA DE DESCENTRALIZACAQ ADMINISTRATIVA

A elaboracao de Planos e Sistemas Aeroviarios Estaduais
constituil parte de uma estrategia estabelecida pelo Ministério da Aero
nautica, atraves do Departamento de Aviagao Civil, de prover meios para
o desenvolvimento da aviacao no interior do Pais. Basicamente, esta es-
tratégia'visainstrumentalizar'osestados da Federagao para que possam im
plantar e operar os seus proprios sistemas de aeroportos, promovendo aS
sim a descentralizacao da administracac aeroportuaria.

A consecucao desta estrategia compreende duas atividades

principais:

~ o planejamento do sistema aeroviario, ou seja, da infra-
estrutura aeronautica necessaria para suportar a demanda
de passageiros e aeronaves a ser gerada nos proximos hori
zontes, Esta atividade é realizada atravées da elaboragag
do Planoc Aeroviario;

-a 1mplementagao no interior do executivo estadual:de um
orgao capaz de administrar a implantacao, a operacac e 0
desenvolvimento do sistema estabelecido, qual seja, a
Coordenadoria dos Transportes Aereos, diretamente subor-
dinada ao Secretario de Tramsportes e Obras.

Esta peolitica de descentrallzagao aduministrativa,consubstan
ciada no Plano Aeroviario Naciounal, preconiza as seguintes diretrizes
principais:

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse preponde
rantemente federal, como os aeroportos das capitais das
umidades da Federagao, aeroportos internacionalis e os de
importancia militar ou estratégica, serdao administrados
pelo Ministerio da Aerondutica, particularmente atraves de
sua Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria -
INFRAERO;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse prepon-
derantemente estadual, componentes dos sistemas aerovia-
rios estaduais, serao administradas por 6rg§o do executi
vo estadual, mediante concessao do Ministério da Aeroniu—

tica;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse puramen-
te local, e portanto nao incorporadas aos sistemas aero-
viarios estaduais, serao administradas pelos executivos de
suas municipalidades, mediante concessaoc do Ministério da
Aeronautica e apoio da administracgao estadual.

Portanto,a Coordenadoria de Transportes Aéreos ira atuar co
mo elemento basico e coordenador da evolugao do sistema aeroportuarlo
estadual e de apoio aos aerodromos de pequenos nicleos e empreendimen—
tos especificos. Isto possibilita uma aproximacao e um maior intercam-
bio entre o Sistema de Aviacac Civil e as necessidades oriundas das si-
tuagoes vigentes no interior do Estado, permitindo solugoes mais adequa
das e rapldas e economia de recursos ponderavel evitando-se o parale -
lismo de acoes.

0 Codigo Brasileiro do Ar especifica que a administracao de
aerodromos publicos € de competencia do Ministério da Aeronaidtica, que
pode ceder esse direito a Orgao competente, mediante concessao formali-
zada através de conveénio. A legislacao que rege este procedimento esta
regulamentada pela Portaria 1019 GM5 de 27 de agosto de 1980, que apro-
va as instrugoes para concessao, autorizagao de construgao, homologacao,
registro, manutengao e exploracao de aerodromos civis e aeroportos bra-
sileiros (ver Anexo IV).

9.2 INSTITUIGCOES ENVOLVIDAS

A Coordenadoria de Transportes Aéreos da Paraiba constitui
o elo de ligagao entre o Sistema de Aviagao Civil, cujo orgao central é
o DAC, o executivo e as necessidades estaduais. Relaciona-se, portanto,

com as diversgas 1nst1tu1goes publlcas ou privadas gque deverao 1ntera -
gir com a aviacao mna Paraiba, nos mais déversos nivels,como mostra o

esquema da Fig. 9.1.

9.2.1. Ministério da Aeronautica

0 principal interlocutor do orgao aeroviario estadual, no
planc federal, € o Ministério da Aeronautica, em especial através de
seu Departamento de Aviacao Civil e de seus elementos normativos, ope-
racionals e de apoio, esquematizados na Fig. 9.2 e sintetizados a  se-
guir:

a) Departamento de Aviagao Civil - DAC: constitui o Jrgao
central do Sistema de Aviacao Civil, tende por finalida-
de a consecucgao dos ObJethOS da Politica Aeroespacial
Nacional no que concerme a aviacao civil. Compete ao DAC,
entre outras, as fungoes de planejar o desenvelvimento da
aviacao civil no Pals, conceder autorizagiao para opera-
¢ao de empresas de transporte aéreo, de manutencaoc e re
visao, de escolas de pilotagem, aeroclubes; fiscalizar e
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. controlar as operacoes aéreas, a capacidade das tripula
coes, a situacao legal das aeronawves, etc; homologar aero

portos, aeronaves e equipamentos aerconduticos. Nessas atl
vidades, o DAC e assessorado por diversas outras organlza
¢goes do Ministério da Aeronautica. Sua estrutura compreen
de 3 subdepartamentos. Técnico, de Planejamento e de Ope-~
racoes; representacoes regionais denominadas Servicos Re
gionais de Aviacdo Civil -~ SERAC e Comissdes especificas,
em especial a Comissac de Estudos e Coordenagao da Infra-
estrutura Aerondutica-CECIA.

- Subdepartamento de Operacoes (SOP): cabe a este orgao da
estrutura central do DAC coordenar, fiscalizar e promo-
ver atividades ligadas a construcao, operacdo, adminis-
tracaoc e exploracao economica dos aeroportos. £ através
do SOP que o DAC efetiva as diretrizes para arrecadacao
de tarifas e exploracao de areas dos aeroportos, tramita
e promulga a homologacao dos aeroportos, libera con-
cessoes para operacoes de linhas das empresas aéreas re
glonals, entre outras atividades ligadas ao funcionamen—
to continuo do Sistema de Aviacao Civil.

- Servicos Regionais de Aviagao Civil - SERACs: wunidades
administrativas diretamente subordinadas ao Diretor Ge-
ral do DAC atuam como elementos representantes do DAC
nas regioes do Pals, realizando inspecoes em aerddromos,
aeronaves, empresas, promovendo exames para selegac de
pessoal (pilotos, mecanicos, etc) e encaminhando dados
e informagoes para registros e homologagGes de aerodro-
mos. Os SERACs realizam ainda orientagao junto ao publi-
co em geral sobre os assuntos relacionados a aviacao ci-
vil.O SERAC II, sediado em Recife e com jurisdigao sobre
os estados do Nordeste, sera elemento basico de artlcula
cac com a Coordenadoria de - Transportes Aéreos no que se
refere as questoes relativas a implantacao, operagao e
fiscalizacao do sistema de aeroportos.

- Comissao de Estudos e Coordenagao da Infra-Estrutura Ae
ronautica - CECIA: 6rgio de assessoramento direto ao Di—
retor Geral do DAC, tem por finalidade o desenvolvimen-
to de estudos e pesquisas relativas a aviagae civil, em
especial no campo de planejamento da infra-estrutura ae
ronautica. Compete a CECIA elaborar entre outros, os pla
nos de zonas de ruido, os planos de desenvolvimento dos
pr1nc1pals aeroportos brasileiros e os planos aerovia-
r10s estaduais, como o PAEP. Prove alnda orientacao aos
Orgaos relacionados com o transporte aéreo e atua como
elemento de coordenacao das atividades das organlzagoes
de alguma forma vinculadas a evolucao da aviacao civil
no Pais,

b)

c)

d)

e)

Comandos Aéreos Regionais - COMARes: subordinados ao Co
mando Geral do Ar, estas organizacoes representam e coﬁg
tituem a Forca Aerea Brasileira nas suas areas de juris-
dicac. O Estado da Paraiba insere-se na area do COMAR IL,
sediado em Recife (PE). Entre seus orgaocs, o que devera
ter maior contato com a administracao estadual sera o
Servigo de Engenharia, a quem cabera analisar as caracte
risticas técnicas dos projetos de aerodromos a serem im
plementados nc estado, observando as normas da Diretoria
de Engenharia,

Diretoria de Engenharia - DIRENG: subordinada ac Comando
Geral de Apoio, tem como atribuicoes a diregdo, o contro
le e a coordenagao de apoio logistico do M. Aer.,espec1a1
mente nas areas de edificacoes, infra-estrutura »transpor
te, combate a incendio e patrlmonlo. Cabe a DIRENG elabo
rar e propor normas e critérios no campo da construcao de
aeroportos e prover apoio teécnico aos Servigos de Enge-
nharia dos COMARes.

Diretoria de Eletronica e Protecao ao Voo — DEPV: subor
dinada ao Comando Geral de Apoio ocupa-se prlorltarlamen
te das at1v1dades de telecomunicacgoes e protecao as ope-
racoes aereas. Exerce a coordenacio dos centros de area
(ACC), centros de controle de aproximacdo (APP), torres
de controle (TWR), estacdes de comunicacdo e de meteoro-
logia (ECM/EMS) e demais orgaos e auxilios _responsaveis
1210 acompanhamento ou controle do trafego aéreo em terri
torio nacional, como o Centro Integrado de Defesa Aérea
e Controle Aereo - CINDACTA, cujos radares rastreiam par
cela do espaco aéreo nacional mo triangulo
formado por Brasilia, Sao Paulo e Rio de Janeiro. Cabe a
DEPV ainda elaborar normas, critérios e programas refe-
rentes ao trafego aereo e part1c1par de analise das conm
digoes operacionais dos aerddromos a serem 1mp1antadosou
desenvolvidos. A exemplo do DAC, a DEPV possui organiza—
coes de carater regional os Servicos Regionais de Prote
cao ao Voo, com fungoes concentradas prlnc1palmente na
parte operacional dos orgaos e auxilios de apoio ao tra-
fego aereo: a DEPV coordena também as atividades da
TASA - Telecomunicacoes Aeronauticas S/A, empresa vincu-
lada ac Ministério da Aeronadutica encarregada de operar
as instalagOes de protecao ao voo sediadas nos aerédro-
mos publicos bra511e1ros, nao diretamente operados pelos
SRPVs. Cabera a TASA a operacdo de todos os servicos de
protecao 4o voo a serem implantades nos aeroportos do
sistema aeroviario paraibano.

Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aerondutica -

INFRAERO: compete a esta empresa, vinculada ao Ministe-
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rio da Aeronautica, administrar os aeroportos de interes
se preponderantemente federal, conforme preconiza o Pla-
no Aeroviario Nacional. No caso da Paraiba, a atuacao da
INFRAERQ resume-se a gerencia dos aeroportos de Joao Pes
s0a e Campina Grande.

9.2.2. Outros Orgaos Federais

Diversos orgaos do executivo federal deverio apoiar e inte
ragir no processo de administracdo do sistema proposto. Entre eles desta
cam-se aqueles que poderao gerar insumos para sua implantacio ou forne-
cer diretrizes que auxiliariam seu planejamento como a SUDENE, SAREM,
FINAME, FINEP, BNH, DNOCS e outros ja mencionados (ver cap.8 item$8.3.3).
A SUDENE, especialmente, atraves das CORDEC's podera participar ativamen—
te da implantacao e melhoria da infra-estrutura dos aeroportos de peque
no porte da Paraiba atraves do Plano de Defesa Civil, de acordo com sub
sidios técnicos fornecidos pela CECIA. -

Alem dessas organizacoes, ha diversas instituicoes federais
que também se relacionam com o processo de operacgoes do sistema, ou se
ja, com sua administracao como, por exemplo: o Conselho Nacional de De
senvolvimento Urbano - CNDU, orgao intermirnisterial do qual participa o
M.Aer.(atraves do DAC) encarregado de propor medidas para orientacao e
normalizacao da evolugdo urbana das cidades, com diversos desdobramentos
sobre suas relagoes com os aeroportos; o Departamente Nacional de Estra
das de Rodagem - DNER, cujos programas de pavimentacao de rodovias in-
terferem na acessibilidade dos aeroportos; o Departamentoc Nacional de
Obras Contra as Secas - DNOCS, além de muitas outras empresas, departa-—
mentos, autarquias, agencias de desenvolvimento, etc que, de alguma for
ma interagem com a aviacdo civil na Paraiba. -

9.2.3. Orgaos Estaduais

A exemplo do que ocorre no plano federal, diversos Orgaos
estaduais estariao envolvidos na problematica aeroviaria paraibana. Alem
da propria Secretaria dos Transportes e Obras, onde estari inserida a

,Coordenadoria de Transportes Aéreos, cabe destacar a Secretaria de Pla-

nejamento e Coordenacdo Geral, em especial a CODEL, que cumpre funcao de
articulacao com os municipios paraibanos,a empresa paraibana de turismo,
e a Casa Militar,alem do DER, pertencente a prépria STO.

9.2.4. Orgaos Municipais

A participacao das prefeituras municipais € fundamental na
administracao do sistema de aeroportos, através da elaboracao de medi-
das de planejamento da ocupacao do solo no entorno dos aeroportos, par-
ticipacao no processo de selecdo de sitios e incorporacao de areas pa-
trimoniais e apoio as operactes, através da colaboracio nos servicos de
vigilancia e conservacio das unidades aeroportuarias. A articulacio en—
tre a Coordenadoria de Transportes Aéreos e as Prefeituras devera  ser

particularmente intensa, o que explica a proposta de implementacao de
uma Subcoordenadoria de Patrimonio e Relacionamento Urbano em sua es
trutura, exposta no item 9.3.1. -

9.3. ESTRUTURA ADMINISTRATIVA

Devera ser implantads dentro da Secretaria de Transportes e
Obras a Coordenadoria de Transportes Aéreos que, a exemplo dos Departa-
mentos Aeroviarios existentes em outros ¢ stados da Federacao, sera o or
géo responsavel pela implementagio e administracio do Sistema Aerovia—
rio da Paraiba, e terd como principais atribuicoes:

- programar, fiscalizar e controlar a execucdo de obras e
empreendimentos previstos pelo Plano Aeroviirio da Paraf
ba para a evolucao dos servigos aeroviarios no Estado;

- elaborar, preopor, rever ou detalhar programas e projetos
relacionados com a atividade aeronautica no Estado, esti-
mulando e apoiando o desenvolvimento do transporte aéreo
regional na Paraiba;

~ analisar a ocupacao do solo do entorno do aeroporto e ado
tar as medidas necessarias a garantia de bom relacionamen
to entre atividades aeronauticas e a comunidade;

- acompanhar, atraves de levantamentosestatisticos sistema—
ticos toda a movimentagcdo de aeronaves e de passageiros
nos aeroportos regionais do Estado;

- manter permanente intercambio com os orglos ligados dire-
ta ou indiretamente aos transportes aéreos,a nivel naci

nal, regional e estadualj B

- gerir os recursos, de qualquer origem, destinados aos
transportes aéreos no Estado.

9.3.1. Estrutura Central Futura

A Coordenadoria de Transportes Aéreos devera vir a compreen
der 3(tres) setores ou subcoordenadorias: Técnica, de Operacoes e Patri
monio e Relacionamento Urbano, conforme organograma da fig. 9.3, com as
seguintes atribuicoes:

a) Subcoordenadoria . Técnica: caberi a este orgao executar
a implantacac e o desenvolvimento da infra-estrutura do
sistema proposto, de acordo com as definicdes deste Pla
no Aeroviario, realizando as seguintes funcoes: -

- promover a elaboracao dos programas de agiaoc anuais ou
plurianuais subseqllentes ao Programa de Acio Imediata-
PAI, exposto no capitulo anterior e que compreende o
periodo 1983/84;
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b)

- promover a elaboragao de planos de desenvolvimento (in

cluindo a localizacac e selecao dos sitios aeroport@E
rios), planos diretores e projetos executivos para os
aeroportos do sistema, em coordenacao com os orgacs do
Ministerio da Aeronautica e de acordo com os critérios
e definicoes estabelecidos nos capitulos5, 6 e 7 des
te Plano;

- programar a realizacdo das obras e empreendimentos es-
tabelecidos nos planos anteriormente citados para evo-
lugao dos aeroportos, elaborando seus cronogramas fisi
co-financeiros;

- executar os empreendimentos sob administracac direta
daCoordenadorlae fiscalizar os realizados medlantecon
tratacao de terceiros;

- realizar ou fiscalizar obras de manutengéo e conserva-
cao dos aeroportos que se fizerem necessarias para pre
servacao de sua operacionalidade, além das previstas
nos seus planos de evolucao;

- promover subsidios tégnicos para as atividades da 5ub
coordenadoria de Patrimonio e Relacionamento urbane na de-
limitacao das éreaspatrimoniaiSnecessérias e no apoio
as prefeituras municipais para planejamento e controle
do uso do solo,no entorno dos aeroportos pertencentes
Ou nao ao sistema proposto, conforme as diretrizes ex-
postas no capitulo anterior, item 8.5,

Subcoordenadoria de Operacdes: este orgao devera ser res
ponsavel pelo funcionamento do sistema, coordenando as
administracgces dos aeroportos que a ele flcarao subordi-
nadas. Suas principais fungoes serao:

- dirigir, controlar e supr1r as admlnlstragoes dos aerc
portos para sua operagao eficiente e contlnua‘

- promover a coordenacao dos diversos Orgaos e  setores
que operam nos aeroportos destacando a TASA - Telecomu
nicagSes Aeronéuticas S/A, encarregada dos servicos de
protegao ao voo; as empresas de abastecxmento de com -
bustivel; as companhias de transporte aéreo regional ,
de taxis aéreos e outros;

- promover as articulagoes com o Ministério da Aeronauti
ca, em espec1a1 com o Sistema Integrado de Controle e
Fiscalizacao da Aviagao Civil - SICONFAC e com o Siste
ma Unificado de Arrecadacao e Cobranca das Tarifas Ae~
roportuarias - SUCOTAP, subordinados ao DAC e institui
dos pela Portaria n? 1540/GM—5 de 03 dez 1981 (ver ane

X0 1V) para controle e flscallzagao das operacoes e ar

recadacao das tarifas aeroportuarias, cuja receita re
vertera para o departamento;

- acompanhar o incremento de passageiros e aeronaves nos
aeroportos, compilando estatisticas de sua evolucao,
Tais estatisticas deverio ser elaboradas de forma desa
gragada, separando os dados relativos a aviacao reglo
nal, taxis- aéreos, av1agao privada, servigos de prote
cao a lavoura, aviagao militar, de treinamento, etc Tam
bém devem ser coletados dados referentes ao nimero de
aeronaves sediadas, utilizacao de plstas, trafego nas
horas-pico, sazonalldades operacionais, orlgem e desti
no dos usuarlos entre outros. A constituicao de uma
solida base estat1st1ca e de fundamental 1mportanc1apa
ra a analise e o planeJamento de desenvolvimento do sis
tema,e sua ausencia ocasionou dificuldades ponderaveis
aos trabalhos de elaboragcao deste Plano Aeroviario;

- estabelecer e otimizar metodos e rotinas operacionais
v1sand0 facilitar e tornar mais eficientes as opera-—
coes dos aeroportos e o atendimento aos usuarios.

¢) Subcoordenadoria de Patrimdnioc e Relacionamento Urbano:

enquanto os orgaos anteriores irao ocupar-se especialmen
te dos trabalhos no ambito 1nterno do sistema de aeropor
tos, como sua construgao e operacdo, -este Setor. tera
como funcao promover todos 0s atos necessarios para a in
tegracao das unidades aeroportuarias aos meios e setores
que as envolvem e que delas se utilizam, Atuara yportanto,
externamente as atividades puramente aeronauticas, reali
zando 3 acoes basicas:

- delimitar e legalizar as areas patrimoniais dos aero-
prrtos, de acordo com os estudos e analises promovidos
pela Subpoordenadoria Técnica. Sera encarregada de promo

ver, acompanhar e agilizar todouo processo de incorpora-
cao das areas dos aeroportos ao patrimonio da Coordena

dorla de Transportes Aéreos, estabelecendo os canalsgg
cessarios com as prefelturas municipals, projetos de
desenvolvimento, érgaos federais e outros. :

- assessorar e orientar as prefeituras mun1c1pa13 e ou-
tras instituigdes envolvidas no planejamento e contro-
le do uso do solo ne entorno dos aeroportos, de acordo
com os critérios estabelecidos no capltulo 5 deste Pla
no e demais normas e regulamentos em vigor. Devera pro
ver as administracoes 1ocals de todos os meios técni-
cos e juridicos necessarios para plena preservacao da
compatibilidade entre os aeroportos e o desenvolvimen-
to urbano, inclusive atraves de acoes 1ntegradascontor
gaos das esferas estadual e federal, como o DAC/ CECIA
e o CNDU-Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano;
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- assegurar e orientar a localizacao e implantacao de
qualquer aerddromo situado no interior paraibano,em es
cial os nao pertencentes ao sistema proposto neste Pla
no. Em coordenacgdc com a Subcoordenadoria Tecuica deve
ra ap01ar a instalacao de aerodromos de pequenos muni-
cipios e nucleos de projetos de desenvolvimento publi-
cos ou privados, entre outros, executando as diretri -
zes para assessoramento expostas no item 8.5 do capl—
tulo anterior. Esta acao devera suprir a desinformacao
relativa a normas, metodos e regulamentos para instala
cao de unidades aeroportuérias existentes 1o momentoj
impedindo a criacdo de campos de pouso bloqueados e
com operacdes perigosas, possibilitando, ao contrario,
a constituicdo de elementos com pleno potencial de evo
lucao e de operacao segura.

A criacdo desta subcoordenadoria, visa suprir a lacuna
que normalmente ocorre entre a atividade do sistema de
aeroportos e as instituicoes encarregadas de coordenar

. os diversos setores, que dela se utilizam ou com ela
lnteragem. Responsavel pela articulacao do departamen-
to com orgaos publlcos e prlvados dos mais diversos nl
vels, provera 0os meios que irao viabilizar a lmplanta—
cao e operagao corretas do sistema proposto.

9.3.2, Estrutura Administrativa por Aeroporto

A configuracao da estrutura administrativa dos. aeroportosdo
sistema proposto devera seguir o organograma da Figura 9.4 Apresenta -
se bastante simplificada, uma vez que diversas atividades realizadas nos
aeroportos terao seu processamento e controle
Coordenadoria de Transportes Aéreos. Isto € particularmente vali
do para o caso das cobrangas de tarifas aeroportuarias e administracao
dos contratos de arrendamento e locacdo de areas, o que ira permitir me
nor quantidade e qualificacao do pessoal alocado em cada unidade aero-
portuaria.

Cabe salientar que compete as administracoes locais o geren
ciamento das atividades processadas nosoloe no interior dos aeroportos,
como despacho de passageiros e cargas, controle de servigos oferecidos,
etc. O controle ou orientacao do tréfego de aeronaves, principalmente
nas aprox1magoes, pousos e decolagens e de competencia dos serv1gos de
protecao ao voo, particularmente nos locais onde existam operagoes por
instrumentos (IFR). De acordo com cada situacao, a administracao do ae-
roporto poderd encarregar-se também do pusicionamento e transito das ae
ronaves nos patios de estacionamento. B

Tras secoes subordinadas a um encarregado deverao compor a
estrutura de cada aeroporto, da seguinte forma:

a) Secao de Operagoeb. tera como finalidade acompanhar o mo

vimento de passageiros e aeronaves no aeroporto, coordenan

centralizados na

do em conjunto com os servicos de protegao ao voo, o tra
fego no solo entre os hangares, patios, postos de abaste
cimento, etc. Devera ainda compilar os dados necessarios a
elaboracao das estatisticas sobre utilizacao do aerodro-
mo para fins de acompanhamento e para subsidiar a arreca
dacio das tarifas aeroportuarias.

b} Secao de Manuteng50° tera como funcao realizar pequenas
obras de conservacao das instalagoes e rep031gao do mate
rial perecivel. Atividades de manutencao de maior wvulto
ou complexidade, como reforgos de pavimento, modernizacao
das edificacdes ou substituicao de equipamentos, ficarao
a cargo da Divisao de Obras da Subcoordenadoria Tecnica.

c) Secao de Administragao e Seguranga: como 0§ trabalhos re
ferentes a realizacao e acompanhamento de contratos e ar
recadacdo de tarifas estarao centralizados na sede do de
partamento, 0s encargos puramente administrativos dessa
secio irao resumir-se no controle de horarios, pessoal ,
servico de achados e perdidos, informacoes e secretaria.
A parcela referente a seguranca ira compreender ativida-
des de vigilancia do aeroporto, identificacao e controle
do pessoal em areas restritas e procedimentos para situa
coes de emergencia. N

0 organograma apresentado ¢ valido para todos os niveis de
aeroportos definidos. Apenas o numero e a qualificagao do pessoal aloca
do em cada unidade irao variar em funcio do volume Ze trafego e da com
plexidade das instalacoes e servigos oferecidos como mostra a Tabela
9.1. Em pequenos aerddromos, os funcionarios deverao acumular algumas
funcdes cuja distribuicio so sera necessaria em locais de maiores dimen
soes, observando-se, um minimo de 2(dois) funcioniarios em
cada local, imprescindivel para a operacac de um aeroporto de infra-es-
trutura reduzida, pequena utilizacao e funcionamento apenas diurmo.

Alguns dos funcionarios da administracio dos aeroportos po-
derao ser contratados pela prefeitura local mediante convenios com a Co-
ordenadoria de Transportes Aéreos. Esta pratica disseminada em todo o}
Pais, é particularmente valida para a figura do "guarda-campo”, elemento
que devera preferencialmente residir no proprio aeroporte, cuidande dos
servicos bdsicos para seu funcionamento.

9.3.3. Estrutura Inicial

0 organograma proposto para a fase inicial consiste numa ver

Coordenadoria
caracteristicas
pr1nc1pa15.Compreende 3 setores: Tecnico, de Operac5es e de Patrimonio e
Relacionamento Urbano, com atribuicdes equlvalentes is subcoordenadorias

sac mals sintética e leve da estrutura idealizada para a
de Transportes Aéreos da Paraiba, conservando as suas

correspondentes, citadas no topico 9.3.1 (ver Fig. ?.5).
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FIGURA : g 4, TABELA : 9,1,
ESTRUTURA ADMINISTRATIVA DOS AEROPORTOS LOTACEO DE PESSOAL DOS AEROPORTOS
PESSOAL
A
EROPORTO " 1985 1988 1993 2003 '
: ' Patos 4 5 6 8
| Vale do Peixe 4 5 6 8
SUBCOORDEN&DORIA Itaporanga 9 3 4 5
DE OPERACOES
Catole do Rocha 2 3 4 5
Cuite 2 3 4 5
Monteiro 2 3 4 5
: : Princesa Isabel 2 3 4 5
GERENClA DO Conceicao 2 . 2 2 2
AEROPORTO Guarabira - 2 ‘3 4
Juazeirinho - 2 3 4
TOTAL 20 ‘ 3 40 51
SEAO DE SEGAO DE AD?ﬁElilngR?QECEO
MANUTENGAO OPERACOES E SEGURANGA
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Nao foi planejado um setor administrativo nesta fase,uma vez
que suas atividades deverao ser realizadas por orgaos da Diretoria de
Administracao e Financas da propria Secretaria de Transportes e Obras
da Paraiba. Convém, entretanto, alocar-se pessoal dessa area especifica
mente para o campo aeroportuario, devido as peculiaridades relacionadas
com o gerenciamento de aeroportos. Recomenda-se ainda que as atividades
de controle de arrecadacao de tarifas e acompanhamento de contratos, se
jam incorporados ao setor de operagoes. -

Convem salientar que, tanto nesta fase inicial como nas eta
Pas posteriores, o DAC, atraves da CECIA e demais Grgios envolvidos,pro
vera toda a assisténcia necessiaria para consolidacio do sistema propos—
to e encaminhamento das atividades.

9.3.4. Posicao do Executiveo Estadual

0 processo de implantacao da Coordenadoria de Transportes
Aéreos, devera ocorrer de forma progressiva, a partir do embrido  ini-
cial, acompanhando a evolugao global do sistema de aeroportos paraibano
e as necessidades advindas de sua implantacaoc e operacio.

Sua insergao na Secretaria de Transportes e Obras, confor-
me O organograma apresentado na Fig. 9.6, prende-se a diversos fatores,
entre os quais devem ser destacados:

- as atribuigoes caracteristicas dessa Secretaria, articula
dora e realizadora dos diversos setores de obras civis
por todo o Estado e detentora portanto de equipamentos e
tecnicos em areas afins com a implantacio de infra-estru
tura aeronautica; :

- a verificacao de que diversas obras relativas a implanta
¢ao efou manutencao dos aerodromos/aeroportos existentes
no estado sao por si resultado da atuacao dessa Secreba-
ria;

- a elaboracao do PAEP foi feita em conjunto com téenicos
da Secretaria dos Transportes e Obras, além dos da Secre—
taria do Planejamento e Coordenacido Geral, permitindo a
familiarizacao das mesmas com os critérios e diretrizes
adotados pelo Ministerio da.Aeronautica, sendo desta for
ma recomendavel sua participacao na implantacio e efeti—
vacao do Plano Aeroviario.

FIGURA : 9.5.

SUGESTAO PARA ESTRUTURA INICIAL

COORDENADORIA DOS TRANSP

DA

ORTES AEREOS DA PARAIBA

SECRETARIO DE
TRANSPORTES E OBRAS

COORDENADORIA , DE
TRANSPORTES AEREOS

SETOR SETOR DE SETOR DE
TECNICO PATRIMONIO  E OPERACDES
RELACIONAMENTO URBANO

AEROPORTOS
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FIGURA : 9.6.

SECRETARIA DE TRANSPORTES E OBRAS

POSIQEO DA COORDENADORIA DE TRANSPORTES AEREOS NO ORGANOGRAMA DA
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9.4. CUSTOS E RECEITAS OPERACIONAIS

A administracdo do sistema de aeroportos ira incorrer em
custos para o executivo estadual. Parcela desses valores podera ser res-
sarcida atraves de receitas geradas pela propria operacao do sistema,ad-
vindas da arrecadagao tarifdria ou de exploracao economica de areas e
instalagao dos aeroportos-

9.4.1. Custos Operacionais

0s valores dos custos operacionais foram estimados a partir
do numerc de funcionarios previsto para cada aeroporto nos diversos hori
zontes, expostos na Tabela 9.1, no item anterior. Admitiu-se que a remu-—
neragao da mao-de-obra, incluindo encargos e contribuicoes indiretas,
ira corresponder a 60% do valor total, como ocorre em aeroportos seme-
lhantes situados em outras regioes do Pais. Os resultados estao consubs-
tanciados na Tabela 9.2.

3.4.2. Receitas Geradas pelo Sistema

9.4.2.1. Caracterizacao das Fontes de Receitas

As receitas advindas da operacao do sistema aeroviario  pro
vem basicamente de duas partes: das tarifas aeroportuarias e de comunica
coes e da remuneracao do uso de areas e facilidades dos aeroportos:

a) Tarifas Aeroportuarias: remuneram o uso dos aeroportos pe
los passageiros, proprietarios e operadores de aeronaves.
Constituem a receita primaria das unidades aeroportuarias
dividindo-se em 3 segmentos:

- tarifas de pouso (TPO);

- tarifas de embarque (TEM) ;

- tarifas de permanencia no patio de manobras (TMA) e nas
areas de estadia (TPE).

Para as operagoes da aviagao geral, as tarifas de embar-
que e pouso sao substituidas pelo "preco unificado", que

independe do numerc de passageiros transportado na aerona
ve.

A receita das tarifas aeroportuarias devera ser transferi
da integralmente para o executivo estadual paraibano, uma
vez realizados os termos legais pertinentes.

b) Tarifas de Uso de Comunicagoes e dos Auxilios a Navegagao
Aerea em Rota: remuneram a utilizacao dos servigos de tra
fego aereo, meteorologia, informagdes aeronduticas e ou-

tros servicos de protegao ac voo, dividindo-se em duas
categorias:

c)

. - s -
_ tarifas de uso dos servicos de comunicagoes e auxilios a
navegacao aerea (TAN};

_ tarifas de uso dos servicos de comunicagoes e auxilios ra
dio e visuais em aerddromos publicos homologados para ope
racdes por instrumentos (TAT).

A arrecadacao dessas tarifas ira reverter para os orgaos
operadores desses servigos, como & Diretoria dg E}etronica
e Protecdo ao Voo — DEPV, e a TASA - Telecomunicacgoes Aero-
nauticas S/A, que ird controlar as estacoes de comunicagoes
e meteorologia alocadas nos aeroportos deste Plano.Nao irao
constituir receitas, portanto, para o executivo estadual.

Utilizacdo de Areas e Facilidades: a exploracao economica
de espacos e componentes dos aeroportos constitui importan-—
te fonte de receita para as administracoes aer0portuériag.0
conceito que rege essa exploracaoc, regulamentada por lgg%s—
lacdo do Ministerio da Aeronautica, distingue duas especles
de usos: .

_ as chamadas atividades operacionais, necessarias a reali-
zacio do transporte aéreo. Sao os servicos executados pe-
las empresas de transporte, de manutencao e revisao de ae
ronaves, de comissaria, entre outros.

Estas atividades, por se constituirem na propria razao da
existencia dos aeroportos, na sua finalidade, recebem tra
tamento diferenciado por parte das normas em Vigor,Tessar
cindo apenas os precos minimos (Pm) estipulados para ‘uso
de 4reas e facilidades em cada aeroporto. Este procedimen
to visa incrementar e favorecer o desenvolvimento do
transporte aereo;

- as atividades restantes, denominadas genericamente comer-
ciais, Surgem como corolaric do transporte aereo  ou
em aproveitamento da infra-estrutura existente e  das
areas disponiveis. Compreendem uma vasta gama de funcoes,
abrangendo servigos de amenidades (bar e restaurante), es
tacionamento de veiculos, publicidades,cultivo ?e cultu -
ras agricolas, entre outras. Tais atividades, nao .senéo
imprescindiveis as operacdes aéreas, tem sua efetivacao
dependendo da conveniéncia da adminigtragao qe cada aero-
porto, nao podendo de forma alguma,‘lnterferlr ou prejudi
car as primeiras. Devem constitulr lmportante fonte de
receita, ressarcindo de forma plena 0S Seus custos aero-
portuarios.
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TABELA :  9.2. crS x 1.000 - ref JAN/B3
CUSTO OPERACIONAL DO SISTEMA
ANO CUSTO OPERACIONAL
1985 19.813
1986 22.785
1987 26.748
1988 30.710
1989 32.692
1990 33.682
1991 35,664
1992 37.645
1993 39.626
1994 40.617
1995 41.608
1996 42.598
1997 43,589
1998 44 580
1993 45.570
2000 46,561
2001 48.542
2002 49.533
2003 50.523
Total 733.086

39660

TABELA : g.3. crs x LOOO - ref JAN/ 83
RECEITAS GERADAS PELO SISTEMA
ANO RECEITAS TAR:FARms“ . RECEITAS TOTAL
EMBARQUE POUSO PERMANENCIA  COMERCIAIS
1985 1.135 569 85 447 2.236
1986 1.207 634 95 484 2.420
1987 1.284 706 106 524 2.620
1988 1.365 786 118 567 2.836
1989 1.452 1.012 152 666 3.282
1990 1.544 1.303 196 782 3.825
1991 1.642 1.677 252 918 4.489
1992 1.747 2.159 324 1.077 5.307
1993 1.858 2.779 417 1.264 6.318
1994 1.959 7.966 445 1.343 6.713
1995 2.066 3.166 475 1.428 7.135
1996 2.179 3.380 507 1.517 7.583
1997 2.297 3.607 541 1.613 8.058
1998 2.423 3,851 578 1.714 8.566
1999 2.555 4.110 616 1.822 9.103
2000 2.69 4.387 658 1.936 9.675
2001 2.841 4.683 702 2.058 10.284
2002 2.996 4.998 749 2.187 10.930
2003 3.159 5.335 800 2.324 11.618
Total 38.403 52.108 7.816 24,671 122.998
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Em principio, tanto para atividades operacionals como pa-
ra as ditas comerciais, as receitas a serem geradas devem
ser correspondentes as dimensbesda area ocupada, as ben-
feitorias e melheramentos mela existentes, e aos equipa-
mentos e servicos utilizades.

9.4.2.2. Regulamentacao

A quantificacao e arrecadagao das receitas operadas nos aero

portos, provenientes da cobranca de tarifas e exploracao de areas e faci

lidades sdo regulamentadas pelo Ministério da Aerondutica, particularmen
te atraves das seguintes portarias, existentes no Anexo IV:

a) Portaria 1113/GM-5 de 04 de outubro de 1982: define 0s
criterios para classificacac dos aeroportos de acordo com
a qualidade de sua infra-estrutura, em 4 categorias, pos-
sibilitando as unidades de melhores caracteristicas cobra
rem tarifas de maior valor. Tails critérios estdo no momen
to sendo aprimorados de modo a melhor se adaptarem as con
dicdes observadas no interior do Pais e permitirem esten—
der o numero de locais capacitados a gerar esta receita;

b) Portarias n? 1540/GM-5 de 03 de dezembro de 1981 e n% 236/
SOP de 07 de dezembro de 1981: constituem o Sistema de
Controle e Fiscalizacao da Aviacao Civil-SICONFAC e o Sis
tema Unificado de Arrecadacio e Cobranca das Tarifas Aero
portudrias-SUCOTAP; conceituam a sistemdtica para arreca-
dacao das primeiras. Estes sistemas, recentemente criados
e subordinados ao DAC, visam otimizar o processo  glaobal
de controle da aviacio e arrecadacac de tarifas nos aero-
portos do Pais, desativando os antiquados servigos de co-
branca instalados em cada local, simplificando e reduzin-
do as atividades das administragoes dos aeroportos.A rede
gerida pelo Estado da Paraiba ira necessariamente inte-
grar-se a tais sistemas;

c) Portaria n? 219/SOP de 23 de novembro de 1982: estabelece
os valores das tarifas aeroportuarias vigentes no 19  se
mestre de 1983, que foram utilizadas para calculo das ar-
recadacoes dos aeroportos do PAEP (ver topico seguinte)
Esses valores sao periodicamente reajustados de acordo
com indices de correcdo definidos pelas instituigoes com-
petentes; '

d) Portaria n@ 517/GM-4 de 24 de abril de 1980: regulamenta
a utilizacao e a exploracao economica das areas e facili-
dades dos aeroportos, estabelecendo critérios e precos
para as atividades operacionais. A remuneracao devida pe-
lo uso de areas para atividades comerciais e livremente
negociada entre as partes,

O Anexo IV contém ainda um modelo de contrato de cessao e
arrendamento de areas de aeroportos para exploragao comercial.
9.4.2.3. Previsao das Receitas Geradas
A Tabela 9.3 fornece a previsao das receitas a serem gera
das nos aeroportos do sistema no periodo 1985/2003, As estimativas foram
elaboradas a partir de extrapolagoes sobre as previsces de demanda para
os horizontes de 1988, 1993 e 2003, comsiderando-se as seguintes diretril
zZes:

- 0os aeroportos de Patos e Sousa deverao ser enquadrados na
38 categoria (Portaria n¢ 1113/GM-5) a partir de 1985, ou
seja, logo apés sua implantacio pelo Programa de Acao Ime-
diata - PAI, enquanto o de Itaporanga devera atingir este
nivel a partir de 2003, com a expansao de suas instalacoes;

- os demais aeroportos deverdo ser enquadrados na 4% catego-
ria, & medida em que forem sendo pavimentados e dotados
‘ das facilidades exigidas pela legislacao em vigor;

- as receitas tarifarias deverao corresponder a 80%Z do total
arrecadado, ficando o restante a cargo das receitas comer-
ciais, a semelhanca do que ocorre em unidades equivalentes
em outras regioces do pais.

9.4.2.4. Analise Financeira

A analise dos custos e receitas operacionais estimados indi-
ca que, como normalmente verificado em tals sistemas, este, em estudo,
devera incorrer em deficit, que ira diminuir ao longo dos horizontes, a
medida que mais aeroportos passarem a ser arrecadadores, como mostra a
Tabela 9.4. 0 déficit do sistema devera diminuir de 89% em 1985,ano pre-
visto para inicio da arrecadacao, para 777 em 2003,

TABELA 9.4 — RESULTADOS OPERACIONAIS DO SISTEMA - Cr$1000,00/ref. jan 83

SALDO SALDO
ANO CUSTOS RECEITAS ABSOLUTO RELATIVO
()
1985 19.813 2.236 -17.577 -89
1988 30.710 2.836 -27.874 -91
1993 39.626 6.318 -33.308 -84
2003 50.523 11.618 -38.905 =17
TOTAL 733.086 122.998 -610.0838 -33
ACUMULADO
1985/2003
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A analise exposta é de carater bastante conservativo. A
previsao das receitas geradas, feita com base na legislacdao em vigor,
podera ser ultrapassada, se os seguintes fatores forem observados:

— a CECIA e o DAC estdo realizando estudos visando alterar

a Portaria n® 1113/GM-5 de 04 de outubro de 1982, que es

tabelece as normas para classificacao dos aeroportos
quanto a tarifas aeroportuarias. Pretende-se melhor ade
quar os crlterlos dessa c1a331f1cagao as realidades dos
sistemas aeroviarios, aumentando o numero de aeroportos
com possibilidades de arrecadar tarifas;

- 0 indice de participacao das receitas comerciais sobre o
total gerado (20%7) constitui uma média do Pais, que pode
ra aumentar ao longo dos horizontes. Esta aflrmatlva ba
sela-se no fato de que, o indice de participacao deste
tipo de arrecadacac vem crescendo rapidamente em diver-
s0s aeroportos;

-e provével que as demandas referentes ao periodo 1993/
2003 sejam aumentadas devido ao proprio impacto da conso
lidacao do sistema de aeroportos, aprox1mando o horizon-
te em que o sistema passaria a ser superavitario opera-
cionalmente,

Cabe salientar finalmente, que os dados expostos e analisa
dos neste cap1tu10 referem-se tao somente aos aspectos financeiros da o

peracao do 31stema Os benef1c1os socio-economicos e o incremento da

seguranca de voo que dele serao advindos irao proporc1onar rapido e pon
deravel retorno aos investimentos e custos operac1onals incorridos,

principalmente considerando-se a importancia da aviacgao para o desenvol
vimento do Estado da Paraiba.
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AFERONAVES

SE: Monomotores Leves

ME: Bimotores Leves

R1: Aeronaves Comerciais com ate 20 assentos
R2: Aeronaves Comerciais com ate 30 assentos
R3: Aeronaves Comerciais com ate 50 assentos
BAC: British Aircraft Corporation LTD

B737: Boeing 737

B727: Boeing 727

AB3: Airbus 300

AUXILIOS

NDB: Radiofarol nao Direciomal
VOR: Sistema de Radiofarol Onidirecional em VHF ) .
VASIS: Sistema Indicador de Planeio de Aproximacao Visual

ILUMINACAO

BN: Balizamento Noturno
FR: Farol Rotativo de Aerodromo

OPERACAO

VFR: Operacao Visual
IFR: Operacao por Instrumentos

ORGACS
ACC: Centro de Controle de Area

APP: Centro de Controle de Aproximacao
ECM: Estacac de Comunicacao

‘EMS: Estacao Meteorologica de Superficie

NPV: Nucleo de Protecac ao Vag
TWR: Torre de Controle de Aerodromo

REVESTIMENTOS

tr: terreno natural

Er: grama

cs: cascalho

pc: pigarra

af: asfalto

tst: tratamento superficial triplo (pavimento asfaltico)

EDIFICACOES

TEPAX: Terminal de Passageiros

REST: Restaurante

REST. BAG.: Area para Restituicdo de Bagagens

CONC: Concessoes (Comerciais, utilidade Publica, etc)

SERVICOS

ABAST: Abastecimento de Combustiveis

AVGAS: Gasolina de Aviaciao

AVTUR: Querosene de Aviacao

P.AA.: Posto de Abastecimento de Aeronaves
SECINC: Servico Contra Incendio

SUPORTE

AUW (x): ALL UP WEIGHT (Resistencia do Piso em Toneladas)
x: N? de Rodas por Perna de Trem Principal
PCN: Numero de Classificagao de Piso

OUTROS:

MOV (P + D): Movimentc de Aeronaves
(Pousost + Decolagens)

PAX (E + D): Movimento de Aeronaves
{(Embarcados + Desembarcados)

PAX/h. PICO: N9 de Passageiros na Hora Pico

OP: Operacao Plena

ON: Operacao Normal

OR: Operacao Restrita

ABREVIACOES
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