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O Plano Aerovidrio Estadual é um instrumento macro-diretor
do desenvolvimento do Sistema Estadual de Aeroportos. Determina as diretrizes e metas
fundamentais que devem ser seguidas e alcangadas até cada horizonte de planejamento
estabelecido, bem como 0s recursos essenciais para o pleno desenvolvimento da infra-
estrutura aerondutica. Seu principal objetivo é promover o desenvolvimento eficiente e
harménico da infra-estrutura aerondutica, localizada no interior do Estado, visando
suprir as necessidades do transporte aéreo nos proximos 20 (vinte) anos.

Portanto, insere-se em uma estratégia de cardter global, tragada
pelo Departamento de Aviagso Civil — DAC, mediante a formulacdo do Planc Aerovidrio
Nacional, de prover as unidades da Federagso de elementos efetivos que possam desenvolver
seus aeroportos de cardter regional e local, de acordo com as macro-diretrizes estabelecidas
para o Sistema de Aviagdo Civil, através da otimizag8o da aplicacdo dos recursos disponiveis
e da definicio de meios para transferéncia e geragdo de fundos adicionais.

A Este documento constitui o relatorio final do Plano Aerovidrio
do Estado de Sgrgfpe, elaborado pelo Instituto de Aviagdo Civil — IAC — dbrgdo de planeja-
mento vinculado ao Departamento de Aviacdo Civil, através do convénio celebrado com o
Governo do Estado, onde sio consolidadas as diretrizes e definigbes necessarias para o
planejamento, implantagéo e desenvoivimento do Sistema Aero vidrio de Sergipe.

AN
Acompanham-no 4 (quatro) Anexos, com dados, informagdes e
andlises complementares, a saber:

ANEXO | — Inventdrios e Diagnbsticos de Aerédromos

ANEXO 1l — Inventdrios Sumdrios e Diagndsticos de Aerédromos
ANEXO tHi — Instrumentacdo

ANEXO IV — Guia de AtribuicGes Funcionais

1Va " — Niveis de Dirego e Staff

Vb — Niveis das Unidades Aeroportudrias
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1. INTRODUGAO
1.1. FUNDAMENTAGAO

O transporte aéreo representa dois papeis distintos no pro-
cesso evolutivo de nicleos urbanos: primeiramente, ele atua como alternati
va modal para localidades com problemas de acesso viario; em segundo lg
gar, ele aparece como decorrencia de crescimento economico, que por sua
vez e responsavel pela geracdao de demanda por este tipo de servico.

Atualmente, o transporte aéreo regional vem assumindo papel
de destaque dentro do panorama do transporte aéreo nacional, promovendo &
ligacao entre diversas localidades e integrando as varias regices dos esta
dos, como resultado do processo de interiorizacao do desenvolvimento econo

mico.

A evolucao da aviagcao regional tem, contudo, sofrido restri
coes devido & inexisténcia de infra-estrutura aeronautica adequada fruto
da ausencia de diretrizes do planejamento fisico e de aplicacao de recur-
sos. Em conseqllencia, o panorama desta infra-estrutura é caracteirzado pe
la predominanc1a de aerddromos que nao oferecem condicces para a operacao
segura e economica das aeronaves e que, algumas vezes, apresentam confli-
tos de relacionamento urbano.

Visando atuar sobre essa realidade, o Departamento de Avia-
cao Civil - DAC, orgao do Ministerio da Aeronautica, atraves do Instituto
de Aviagao Civil - IAC, vem dinamizando o Plano Aeroviirio Nacional em
sua nova concepgao, com O objetivo de fundamentar e instrumentar a P011t1
ca de Desenvolvimento do Sistema de Aviacao Civil - PDSAC nos aspectos con
cernentes a infra-estrutura aeronautica. Esta politica preconiza, entre
outras atividades, a elaboracao de Planos Aeroviarios Estaduais, em perfei
ta coordenagao com o0s setores de planejamento do estado, e posterior des-
centralizacao administrativa, através da criacac de um orgao administra-
dor, convenientemente inserido na estrutura governamental, que venha im-
plantar e, efetivamente, operar o sistema de aeroportos proposto de forma
eficiente e adequada.

1.2, OBJETIVO

0 Plano Aeroviario do Estado de Sergipe - PAESE objetiva
definir e orientar o desenvolvimento da infra-estrutura aeronautica no
interior do estado, de modo a capacita~la a atender as demandas da aviacao
civil e adequa-las ao desenvolvimento socio-economico do estado, promoven
do as seguintes agoes basicas:

- formulagao de um sistema de aeroportos, integrado e compa
tivel com as diferentes fungoes e necessidades dos diver-
sos setores que integrarem com a aviagao no ambito do esta

do;

- orientagao e definigao do desenvolvimento desse sistema
durante os proximos 20 (vinte) anos;

- proposta de reestruturacac de orgao atual do executivo es-
tadual responsavel pela administracao da malha aeroviaria
existente e, futuramente, do sistema proposto por este
documento.

1.3. CAMPO DE ATUAGAQ

De acordo com a filosofia exposta no Plano Aeroviario Nacio-
nal, o PAESE abrange os aeroportos considerados relevantes no contexto ae-
roviario estadual, englobando:

- unidades de carater nitidamente regional, que atuam como
elementos de polarizacao da demanda de diversos municipios
e_atendem as comunidades de porte médio e expressiva posi-
gao na hierarquia funcional das cidades;

- unidades de carater local, com influencia sobre um pequeno
numero de cidades que constituem os centros iniciais de ge
racao ou distribuicdo de demanda;

- unidades localizadas em posicoes remotas ou de dificil
acesso, onde a aviacao desempenha importante papel como
meio basico de ligacao;

- unidades localizadas em posicoes estratégicas, necessarias
a evolugao plena da aviagcao, cobertura do espaco aereo e
aumento da seguranga das operacoes.

Este Plano Aeroviario nao engloba, portanto, a unidade de
carater supra—estadual como ¢ Aeroporto de Aracaju - Santa Maria, cuja
evolucao esta definida pelo seu Plano Diretor elaborado pelo IAC.

0s aerodromos, cujo desenvolvimento nao for considerado prio
ritario no contexto aeroportuario estadual, deverao ter sua evolucao a car
go de suas municipalidades, que poderao buscar os servicos de assessoria
tecnica junto ao Governo Estadual e ao Ministério da Aeronautica.

1.4. HORIZONTES DE PLANEJAMENTQ

As diretrizes e recomendacoes deste Plano sio estabelecidas
para um horizonte de 20 (vinte) anos, ou seja, até o ano 2009. Neste pe-
riodo determina-se dois horizontes intermediérios, 1994 e 1999, correspon
dentes ao planejamento de curto e médio prazo (5 e 10 anos, respectivamen-

te).
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As atividades estipuladas para cada horizonte terao prazo
de realizacao correspondente ao periodo imediatamente anterior ao hori

zonte de definicao, ou seja, 1990 a 1994, 1995 a 1999 e 2000 a 2009,

Sua seqUenc1a de execucao devera ser determinada pelos programas de tra
balho e de agao, anuais e plurianuais, que atuardo como elementos exe-
cutores deste Plano Aeroviario. O primeiro destes programas, denomina-
do Programa de Acao Imediata — PAI, faz parte deste documento e deve
ser incorporado aos Planos Setoriais de Desenvolvimento.

Em suma, os 3 horizontes estipulados constituem os limites
atée os quais as atividades, para eles estabelecidas, devem ser reali-
zadas. Sob este enfoque, convem salientar, ainda, os seguintes aspec-

tos:

- as atividades previstas para o periodo inicial(1990-1994)
objetivam a implantacao do Sistema de Aeroportos, com én-—
fase na racionalizacao da distribuicao das unidades e na
substituicao ou melhoria de elementos em mas condicoes.

- o perfodo seguinte (1995-1999) corresponde a fase de con-
solidacao do sistema ja implantado, através da melhoria
das condigoes operacionais dos aeroportos ou construcao
de unidades complementares;

- finalmente, o ultimo perfiodo (2000-2009) caracteriza-se
como a etapa de desenvolvimento natural do Sistema, ou
seja, quando a rede de aeroportos, ja totalmente implanta
da e consolidada, devera expandir-se de acordo com a pre-
visao de demanda. O horizonte de longo prazo (2009 é tam
bém relevante como elemento de definicao do porte e do
nivel de cada unidade, atuando, assim, como balizador das
medidas a serem tomadas no ambito da administracao publi-
ca, para que se obtenha a plena evolugao do Sistema.

1.5, APLICACZO

Sua aplicagao deverad ocorrer através de programas de agao
que especificarac as atividades a serem realizadas anualmente, estabe-
lecendo um escalonamento entre os diversos empreendimentos alocados em
cada periodo do Plano (1990-1994, 1995-1999 e 2000-2009).

Estes programas, a serem elaborados pelo estado e, quando
conveniente, pelo IAC, determinaraoc o fluxo de tarefas a serem executa
das para efetivacao do planejamento elaborado. Conforme salientado an-
teriormente, o primeiro destes programas, o de Acao Imediata (PAI), que
compreende os exercicios de 1990 e 1991, ja foi formulado pelo IAC e
incorporado a este documento, como exemplo aos programas seguintes. En
tretanto, os programas de agao e trabalho sao de carater coletivo, ou
seja, abordam simultaneamente diversas unidades aeroportuarias. Para o
planejamento de cada aeroporto especificamente, faz-se necessaria a
elaboracao de seu Plano Diretor e, finalmente, seu Projeto Executivo.

Estes tres elementos consolidam as diretrizes gerais preconizadas pelo
Plano Aeroviario e pelos Programas, aplicando-se a cada elemento do
Sistema individualmente.

1.6. ATUALIZAGAO

Nenhum instrumento de planejamentc de longe prazo, como um
Plano Aeroviario, pode ser considerado um documento estatico e defini-
tivo. Modificacoes nas bases socio-economicas de cada regido irao afe-
tar a operacao e eficiencia do Sistema de Aercoportos, exigindo, conse-
gllentemente, alteracoes no seu processo de desenvolvimento.

Torna-se necessario, portanto, um acompanhamento continuo
de cada unidade aeroportuaria, comparando a sua evolucao com as previ-
soes realizadas. Apds um periodo de cinco anos, deverao ser realizadas
ampla anallse e atualizacao, considerando-se as principais transforma-
coes sdcio-economicas observadas e a politica de desenvolvimento esta-
belecida pelo Poder Publico.

1.7. ESTRUTURA DO PLANO

Este plano ccompreende um volume e quatro anexos. O texto di
vide-se em nove capitulos, sendo abordados em cada um deles os seguin-

tes temas:

Capitulo 1 - Introdugao

Capitulo 2 - Estudos soclo-economicos: este capitulo  se

destina a obter, em termos qualitativos, o
potencial dos varios municipios e regioes do
estado, atraves do estudo e da analise do

comportamento dos setores produtivos e suas
implicacoes sociais.

Capitulo 3 - Estudos de Transporte Aerec e Previsao de De
manda: este capitulo visa fornecer, em ter-
mos numericos, o fluxo de passageiros nas

cidades e em ligacOes aereas a partir de his

toricos de aviacao do estado.

Capitulo 4 - Analise da Infra-estrutura: cria um quadro
da infra-estrutura aeronautica, atualmente

implantada em Sergipe considerando suas
condigoes fisicas e suas possibilidades de
expansao.

t

Capitulo 5 - Sistema de Aeroportos: descreve a estrutura-
cao de um sistema de aeroportos caracteri-
zando seus elementos quanto a funcao, abran-
gencia, interdependencia e hierarquia e
apresenta a metodologia de selecao dos ele-



0860

mentos do sistema proposto e sua composicao. (1 volume): contém analises simplificadas de 6 aerddro-
mos pesquisados, de menor relevancia no contexto estadual,

- Capitulo 6 - Tipologia dos Aeroportos: fornece os crité- e/ou possuidores de infra-estrutura precaria. Define, tam
rios basicos para quantificagao da infra-es bem, suas possibilidades de expansao e a escolha de nova
trutura de cada unidade do sistema, de acordo ‘ localizacao, caso se faga necessario;
com a sua fungao na rede e os resultados obt1
dos na previsao de demanda. Apresenta, alnda - Anexo III ~ Instrumentacao (1 volume): fornece diretrizes
um modelo para planejamento do aeroporto e para operagcao do sistema de aeroportos, arrecadacao de ta
recomendacoes para selegao de sitios para no- ' rifas, gerenciamento e controle dos aeroportos, alem da
vas unidades. ampla legislacao pertinente;

- Capitulo 7 - Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta a - Anexo IV - Guia de Atribuicoes Funcionmais (1 volume) - NI
proposta de desenvolvimento especifica de ca- vels de Direcao e Staff (IVA): apresenta sugestao de estru
da aeroporto indicando os empreendimentos que tura e atribuigoes funcionais para o DAE-SE; - Niveis das
deveraoc ser realizados ate cada horizonte de Unidades Aeroportuarlas(IVB). sugere cargos e atribuigoes
planejamento, fornecendo, por ultimo, um qua- a eles inerentes para os diversos niveis de aeroportos.

dro geral das perspectivas de seu desenvolvi-
mento, bem como o programa de metas a @ ser
atingido.

- Capitulo 8 - Implantagao do Sistema: apresenta a cadeia de
atividades a ser seguida para a execucgao
das propostas elaboradas, os investimentos
necessarios, o Programa de Agao Imediata -
que cobre os empreendimentos no periodo de
1990/1991 e as diretrizes para assessoramen-
to a aerodromos de localidades nao incorpora
das ao sistema estabelecido.

- Capitulo 9 - Administragio do Sistema: fornece as diretri
zes para consolidar o Departamento Aeroportua
rio Estadual, vinculado a Secretaria de Esta-
do dos Transportes, Obras Publicas e Energia
de Sergipe que ira implantar o Plano e operar
0 sistema de aeroportos, decreve a futura or-
ganizagao proposta para este departamento,
suas atribuicoes, responsabilidade e seu modo
operacional.

Os quatro anexos contem dados, Lnformagoes e analises com-
plementares, necessarias a melhor compreensao e a aplicacao do  Plano
formulado, com o seguinte conteudo:
- Anexo I - Inventario e Diagndstico de Aerddromo: (1 volu-
me) ° - fornece uma descrigac detalhada da situacao  atual
de '5 unidades pesquisadas para elaboracao do Plano, consi
deradas mais significativas no contexto aeroviario do esta
do , e determina a capacidade de suas possibilidades de .
expansao e alternativa de localizagao;

- Anexo II - Inventario Sumario e Diagnosticos de Aerodromos
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2. ESTUDOS SGCIO-ECONOMICOS

Para se obter o planejamento aeroportuario de uma dada reglao,
¢ necessario um instrumento que permita delinear um quadro de potencial de
passageiros, em termos comparativos e absolutos, dos diversos nucleos urba-
nos que compoem esta regizo.

Tal instrumento constitui-se da analise economica e de demanda
de transporte aéreo,que visa fornecer, em termos numeéricos, o fluxo de pas-
sageiros nas cidades e em ligacoes aéreas, a partir de historicos da avia-
cao na reglao (ou em regioes semelhantes), juntamente com os resultados dos
levantamentos socio-economicos.

Desta forma, o presente capltulo trata de analisar,por um lado,
0os aspectos soclo-economicos levados em conta para fundamentar a escolha do
sistema de aeroportos para o Estado de Sergipe e, por outro, de estudar to-
das as variaveils aeronduticas que permitirao prever a demanda por transpor-
te aereo.

Este processo de analise, que visa determinar as tendencias de
crescimento do estado, desenvolve-se atraves das seguintes fases:

Estudos Socio-Economicos

- estudos de regionalizacao;

- perspectivas de crescimento regional;

- hierarquizacao entre os centros urbanos;

- selegao de um conjunto de cidades com potencial de trafego ae
reo regional.

2.1. ESTUDOS DE REGIONALIZAGAO

Dado que o objetivo do trabalho e estudar a rede de cidades e
suas interdependencias, prevendo-se quais os nucleos urbanos mais importan-
tes e promissores economicamente, este tépico visa analisar a importancia
funcional dos centros urbanos, a hierarquia entre eles e a regiao sob sua
polarizagao.

Teoricamente, pode-se supor que, sendo o transporte aéreo um
servigo, a localizacao de um aeroporto numa cidade polo atenderia também 3a
area sob sua influencia funcional.

A FIBGE, em 1980, publicou um estudo intitulado "Divisao do Bra
sil em Regioes Funcionais Urbanas", cuja metodologia baseou-se na teoria
das localidades centrais ou centralidade, que considera o conjunto de cen-
tros de uma regiao, ou pdlos, cidades, vilas, povoado e estabelecimentos co
merciais isolados na zona rural em seu papel de distribuicao varejista e de
prestacao de servicos para uma populagao residindo externamente a eles.

Com base na teoria das localidades centrais ou centralidade, as
cidades foram divididas em quatro diferentes niveis, cada um traduzindo a

capacidade polarizadora do centro e mantendo, em sua area de influencia,
cidades de niveis inferiores.

No nivel I, metropole regional, encontram-se os centrog que co-
mandam as redes urbanas brasileiras, ou seja, aqueles que atingiram os mais
elevados indices de relacionamento. Este nivel esta dividido em dois subni-
vels: metropoles nacionais (Sao Paulo e Rio de Janeiro) e metropoles regio-
nais (Manaus, Belem, Fortaleza, Recife, Salvador, Belc Horizonte, Rio de
Janeiro, Sac Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Goiania).

0 nivel II divide-se em dois subniveis: Centros Submetropolita-
nos, que atuam através de funcoes definidoras do nivel metropolitano subor-
dinado a uma metropole regional, e Capitais Regionals, que tém em comum o
fato de se situarem em uma determinada rede regional de distribuicao em ni-
vel imediatamente inferior ao da respectiva metrdpole regiomal.

0 nivel III, ou centros sub-regionais, subordina-se aos centros
de nivel II, e sua funcao primordial é a de fornecer servicos para as zonas
rurals proximas e para as pequenas localidades.

0 nivel IV, ou centros de zona, muitas vezes se subordinando
apenas a um municipio, atua basicamente como ofertante de servicos procura-
dos a curta distancia.

No que se refere ao Estado de Sergipe, o Mapa 2.l1. apresenta a
classificagcao dos centros urbanos, basicamente aqueles que entraram para o
campo preliminar de estudos, e a Figura 2.1., as diferentes relacoes de su-
bordinacao entre eles.

Com base no estudo da FIBGE, Recife e Salvador apresentam-se co
mo os unicos polos macrorregionais de nivel I (metrépole regional)a influen
clar o Estado de Sergipe.

Os mapas 2.2. e 2.3. ilustram a classificacao dos centros urba-
nos que entraram no campo preliminar de estudos e suas respectivas areas de
influencia. Foram delimitadas as areas de influéncia dos centros até o ni-
vel IV (centros de zona) .

Na regiao polarizada diretamente por Recife (PE), encontra-se o
centro submetropolitano de Maceio (AL), polarizando a capital regional de
Arapiraca, que polariza diretamente o municipio subordinado de Porta da Fo-
lha. Sac polarizados, também, por Recife (PE) o centro sub-regional de Pro-
prid e o centro de zona de Nossa Senhora da Gloria.

Na regiao polarizada diretamente por Salvador (BA),encontram-se
os centros sub-regionais de Propria, Itabaiana, os centros de zona de Cape-
la e Nossa Senhora da Gloria e o municipio subordinado de Sao Cristévao, to
dos polarizados pelo centro submetropolitano de Aracaju.

Polarizado diretamente, também, por Salvador encontra-se o cen-
tro submetropolitano de Aracaju, que polariza diretamente o centro sub-regio
nal de Lagarto, que, por sua vez, polariza os centros de zona de Simao Dias e To-
bias Barreto.
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FIGURA: 2. AREA DE POLARIZAGCAO
METROPOLE CENTRO CAPITAL CENTRO CENTRO MUNICIPIOS
REGIONAL SQB-METR?EQL]IANQ REGIQNAL SUB-BEFIQNAL DE ZONA SUBORDINADO
MACEIO (AL) ARAPIRACA (AL) PORTO DA FOLHA
RECIFE (PE) PROPRIA (SE}
N.SRA.DA GLORIA
{SE)
SAO CRISTOVAO
CAPELA (SE)
N.SRA.DA GLORIA
: (SE} '
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tivas de Crescimento)

As conclusoes a que se chegou neste item do capitulo foram ba-
seadas em dados e analises referentes aos seguintes indicadores:

- DEMOGRAFIA: analise do processo de colonizacao do estado e do
surgimento dos primeiros nicleos urbanos, processos migraté-
rios, crescimento populacional durante a ultima década e a
atual distribuicao demografica;

- MAO-DE-OBRA: distribuicao da populagao economicamente ativa
entre os tres macrossetores da economia (primario, secundario
e terciario);

- ESTRUTURA PRODUTIVA: principais regioes produtoras e as que
apresentam perspectivas de crescimento, analisadas segundo a
departamentalizacao da economia nos seus tres macrossistemas;

- SISTEMA VIARIO TERRESTRE: levantamento da infra-estrutura via
ria e das suas condigoes, principais entroncamentos e regioes
que apresentam problemas de acesso;

~ PLANOS/PROJETQS: projetos de investimentos nos segmentos ru-
ral, urbano e sua localizacao.

A economia do Estado de Sergipe tem, ainda, seu principal supor
te no setor primario, com base no modelo economico prlmario—exportador,
apoiado no agucar e algodac, ao lado de um longo setor de subsistencia de
baixo nivel tecnologlco Algumas novas culturas estimuladas pelos mercados
urbanos em expansao estao se desenvolvendo com tecnologia mais aprimorada,
como a citricultura. Atualmente, vem sendo colocados como prioridade do go-
verno a exploracao e o aproveitamento dos recursos minerais.

Com o objetivo de reduzir os efeitos negativos sobre a economia
estadual, surgiu a necessidade de um planejamento regional integrade  para
o Estado de Sergipe.

Neste sentido, o estado foi agrupado em duas macrorregioces: Ser
gipana e Aracaju. Estas macrorregioes subdividem—se em oito microrregioces
homogeneas analisadas a seguir, com base no quadro 2.1, e os mapas 2.4e 2.5.

I - Sertao Sergipamo do Sdo Francisco (MHR-123)

Pertencente a mesorregiao Sergipana, localiza-se a nordeste do
estado, sendo uma das mais extensas de Sergipe. Limitada ao norte pelo Rio
Sao Francisco, apresenta ¢clima semi-arido apesar de solos férteis, tendo se
condicionado, até pouco tempo, a exploracao das terras em moldes ultra-
extensivos.

0 sistema de producao consorciado de mllho-feiJao-algodao herba
ceo tem carater subsididrio, sendo o principal objetivo a formacao de pasta
gens plantadas.

A pecuaria de corte é a principal atividade economica da micror
regiao, com rebanhos de baixo padrao racial. Nos municipios situados no ex-
tremo noroeste (Caninde de Sao Francisco, Pogo Redondo e Porto da Folha), a
pecuaria é mais primitiva, sendo o gado criado a solta na caatinga.

0 sistema viario & bastante deficiente, sendo atravessado no
sentido longitudinal pela rodovia SE-208,que liga o sertao sergipano a
BR-101.

Nossa Senhora da Gléria é a principal cidade da microrregiao,
tendo a funcao de pequeno centro local por sua posicao de entroncamento ro-
doviario.

A Microrreglao Sertao Sergipano de Sao Francisco classifica-se
como a sétima do estado, sendo a quarta mais importante do setor primario,
com a2 mailor taxa de crescimento do setor.

II - Propria (MHR-124)

Situada no balxo Sao Francisco, ao norte do estado, tem na rizi
cultura sua atividade economica basica.

Do municiplo de Nossa Senhora de Lourdes para jusante, o trago
dominante do relevo e a varzea, onde a rizicultura proporcionou forte aden
samento populacional. No interior, nos tabuleiros e colinas, a populacao se
rarefaz e a agricultura de subsistencia dominante vem sendo gradativamente
substituida por pastos plantados.

A atividade industrial e constituida pelo beneficiamento de pro
dutos agricolas, principalmente pelas maquinas de arroz, concentradas em
Propria.

Localizada na margem direita do Rio Sac Francisco, a Cidade de
Propria é servida pela BR-101, beneficiando-se pela sua posicao em relacao
as vias de transporte - e desenvolveu-se como centro de coleta, beneficiamen
to e comercializacao da producio agricola da area, principalmente do arroz.

A cidade de Propria e centro de zona na rede urbana estadual
mas estagnou sua funcao regional pela fraqueza comercial e concorrenc1a de
Penedo (AL), que estende sua influéncia aos municipios proximos a Foz do
Sao Francisco.

Também pertencente & macrorregiao Sergipana, a microrregiao de
Propria classifica-se na hierarquia estadual como a quinta mails importante.
Seu setor secundario & o quarto do estado em valor de producao.



8860

QUADRO : 2.1
e s eyt ———e P —————tte—eee—— oo e TR

HIERARQUIA ENTRE MICRORREGIOES

POP. TOTAL TX. CRESCIMENTO POP. URBANA TX. CRESCIMENTO  [TAXADE[,
MICRORREGIAQ brBANIZ|" -
VALOR ORDEM | VALOR (%) | ORDEM VALOR ORDEM | VALOR (%) [ORDEM | (%
SEHTﬁ:O SERGIPANO DE S. FRANCISCO (123) 86.076 6 38 2 21.349 8 6,42 1 24,80 7
PROPRIA (124) 75.349 7 0,14 8 30.638 5 0,91 8 52,61 5
NOSSA SENHORA DAS DORES (125) 129.519 3 071 7 46.159 4 2,64 7 35,64 6
COTINGUIBA (126) 96.086 5 1,34 6 51.499 3 3,45 6 53,60 2
AGRESTE DE ITABAIANA {127) 98.501 4 2,01 4 36.349 6 4,16 4 369 | 4
AGRESTE DE LAGARTO (128) 174.226 2 147 5 53.547 2 4,13 5 30,73 3
LITORAL SUL SERGIPANO (129) 417.617 1 4,05 1 348.306 1 4,51 3 83,40 1
SERTAO DO RIO REAL (130} 62.916 8 2,04 3 21.497 7 6,33 2 34,17 8
TOTAL 1.140.380 - - - 618.344 _ - - 5422 | -

10
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QUADRO: 2.1 (cont.)

HIERARQUIA ENTRE MICRORREGIOES

11

SETOR PRIMARIO TX.CRESCIMENTO | SETOR SECUNDARIO | TX. CRESCIMENTO | SETOR TERCIARIO TX. CRESCIMENTO V.B.P. P.EA

VALOR  [Ordem VALOR VALOR Orde VALOR | Ordem VALOR | Ordem VALOR Ordem VALOR | Ordem
Sertfio Sergipano de S. Francisco - 949.205 4 60,20 1 119.703 7 73,40 1 878.609 8 64,50 2 1.947.517 62,60 39.887 5
Proprié 485.644 8 43,09 7 871.856 4 48,03 8 1.161.410 7 50,03 7 2.518.910 47,74 22.631 8
Nossa Senhora das Dores 1.759.718 2 51,07 4 287.196 6 56,27 5 1.376.198 5 50,79 6 3.423.12 51,33 55.194 3
Cotinguiba 1.861.532 3 51,74 3 2.323.433 2 53,65 6 2.405.518 3 66,43 1 6.390.483 56,39 31.322 6
Agreste de |tabaiana 930.617 5 47,46 6 400.712 5 57,25 4 1.822.444 4 49,65 8 3.153.773 49,69 47.326 4
Agreste de Lagarto 2.043.110 1 49,25 5 1.290.009 3 70,02 2 3.006.122 2 53,64 4 6.339.241 53,97 78.911 1
Litoral Sul Sergipano 710.423 6 38,33 8 10.919.593 1 57,90 3| 28235201 1 53,17 5 39.865.217 49,02 58.542 2
Sertdo do Rio Real 569.736 7 58,61 2 79.608 8 53,38 7 1.304.280 6 54,85 3 1.953.624 55,78 23.887 7
TOTAL 9.109.985 - - - 16.292.110 - - - 40.189.782 - - - 65.591.877 - 357.680 -

A |
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ITI - Nossa Senhora das Dores (MHR-125)

Na area de transicao do Agreste e Sertdo, esta microrregiao
apresenta grande diversidade de utilizacao agricola, sendo importante o cul
tivo do algodao herbaceo nos munlclpios sertanejos do QOeste, como Carira,
Frei Paulo e Nossa Senhora da Gloria.

0 processo de pecuarizagao é intenso nesta microrregiao, com
formagao de grandes areas de pastagens artificiais de gramineas e de palma
forrageira, em antigas areas de lavouras.

A disposicao da microrregiao no sentido leste-oeste permite que
seja atravessada por varios eixos estaduais de circulagao rodoviaria que
convergem para Aracaju.

A regiéo e, ainda, servida pela BR-101 e pela Viacao Federal do
Leste Brasileiro,

A Cidade de Nossa Senhora das Dores destaca-se entre os peque-
nos nucleos urbanos da regiao por ser a mais populosa, constituindo-se em
centro convergente da producao agricola local.

A microrregiao de Nossa Senhora das Dores é a sexta mais impor-
tante no contexto estadual. Sua populacao total € a terceira maior do esta
do, e a urbana a quarta. E a segunda em valor de producao no setor prlmarlo
e possui o quarto maior valor bruto de producac, a terceira populacao econo
micamente ativa e o quinto consumo de energia elétrica do estado.

IV - Cotinguiba (MHR-126)

Trata-se de uma regido tradicionalmente ligada a agroindustria
agucareira, produzindo 907 da produgao de acucar do estado.

A tecnologia agricola deficiente, a capacidade ociosa de certas
usinas e a ausencia de mentalidade empresarial vem impedinde o aumento da
produtividade do sistema canavieiro do estado. As usinas concentram— se em
Capela, Laranjeiras, Maruim e Riachuelo. A lavoura de cana-de-acucar vem
sendo substituida pela pecudria leiteira, destinada ao mercado consumidor
de Aracaju.

A microrregiao é cortada pela BR-10l e a esta vincula-se a
maior parte dos municipios ligados pela mesma a capital. Embora a cidade de
Capela esteja situada fora deste eixo rodoviario, atua na area como centro
de distribuicao e servicos, juntamente com Maruim, centro urbano mais popu
loso.

Nesta mlcrorreglao, situam—se os campos de petroleo(Carmopolis)
e as jazidas de sais potassicos, _que serao explorados no Projeto Potassio,
juntamente com as unidades de amonia e uréia, ja implantadas.

A microrregiao classifica-se como a segunda mais importante do
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estado.Detentora da quinta -malor populacao total e da terceira maior popu-
lagao urbana, destaca-se nos tres macrossetores economicos, apresentando-se
como o terceiro maior valor de producao dos setores primario e tercidrioc e
segundo maior valor de producac do setor secundarlo e do valor bruto de pro
ducao do estado. As taxas de crescimento sao altas, sendo a primeira do se-
tor terciario e a segunda do setor primario. O consumo de energia elétrica
é o segundo no contexto estadual.

V - Agreste de Itabaiana (MHR-127)

Situada no Agreste, esta microrregiao corresponde a uma impor-
tante area de policultura intensiva, que se encontra na regiao do domo esva
ziado constitufdo por rochas gnaissicas e circundado por serras residuais,
onde esta o ponto culminante do estado, na serra de Itabaiana.

A agricultura nesta area ¢ a mais desenvolvida do estado, com
lavouras de cereais, mandioca e frutas. Destaca-se especialmente por sua
producao olericola, bem como pela cultura de tomate.

A pecuaria bovina, com técnicas melhoradas, encontra-se em ex-
pansao, destacando-se a producao leiteira para o mercadc de Aracaju.

Itabaiana e a principal cidade e o mais dinamico centro de zona
da rede urbana de Sergipe. A disposicdo das vias de comunicacdo fez dela o
centro de convergencia da producao agropecuaria, com atividade industrial
ligada ao beneficiamento dessa producao.

Atualmente, vem se desenvolvendo outros generos industriais,
como o dos minerais nao metalicos, o de material de transporte e o de mate-
rial elétrico. Verifica-se um grande esva21amento da populacao rural, além
de um aumento da populacao urbana da microrregiao.

A microrregido aparece como a quarta mais importante no contex
to estadual, destacando-se o valor de produgao do setor terciario, quarto
do estado, assim como a populagao economicamente ativa,

VI —'Agreste de Lagartoc (MHR-128)

Uma das mais extensas do estado e tendo em vista sua localiza-
cao no Agreste, apresenta uma grande diversificacao agricola, sendo a cultu
ra de fumo a lavoura comercial por excelencia, apesar de ser explorada por
pequenos produtores, com baixa produtividade.

A citricultura, centralizada em Boquim, vem se expandindo nos
municipios vizinhos.

A pecuaria é também atividade dinZmica, com grande expansao de
pastagens artificiais e rebanhos mestigos azebuzados, com planteis selecio-
nados para a producao de matrizes e reprodutores.
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Lagarto, principal cidade da microrregiao, é também_cgntro de
servigos para a area, estendendo sua influéncia a municipios vizinhos da
Bahia.

A atividade industrial, representada pelo setor alimentar e
pelo fumo, concentra-se em Lagarto e Itabaianinha.

A microrregiao conta com boa rede de estradas estaduais de tra
fego permanente,. que permite a ligacao entre diversos municipios que a
compoem, como também com a BR-101. Itabaianinha, Boquim e Salgado sao ser
vidos também pela Viacao Federal Leste Brasileira.

A microrregiéo Agreste de Lagarto € a terceria mais importante
do estado, apresentando a segunda maior populacao total e urbana. Economica
mente, destaca-se como a primeira no valor de producao do setor primario,
terceira no secundario e segunda no terciario. As taxas de crescimento dos
tres microssetores sdo altas. Possui ainda o terceiro maior valor bruto da
produgao, a maior populacao economicamente ativa e o quarto consumo de ener
gia eletrica do estado.

VII - Litoral Sul Sergipano (MHR-129)

Situada na faixa oriental, apresenta elevada densidade demogra
fica em virtude da localizacao da capital do estado.

No setor agricola, dominam as lavouras permanentes, destacando-
se pela maior participagac economica a fruticultura, representada pelo coco
(a maior produtora do estado).

A pecuaria bovina vem se desenvolvendo em substituicio &s areas
agricolas estagnadas (em especial, as canavieiras). Predominam as explora-
coes mistas, constituindo-se em um subproduto da pecuaria de corte e desti
nando-se ao mercado urbano de Aracaju.

No setor secundario, destacam-se os generos de minerais néo-mg
talicos, alimentar e téxtil. A industrializacio do coco da Bahia da maior
projecao economica i indistria de produtos alimenticios. A indistria tex-
til, ramo de fiacao e tecelagem, concentra-se em Aracaju, no centro textil
de Estancia.

As funcgoes politico-administrativa, comercial e de prestacao de
servicos de Aracaju sao responsdveis por um grande nimero de empresas no
setor terciario. A capital sergipana, centro regional com ligacoces para
Salvador, convergem varios eixos de circulagao, através dos quais exerce a
sua influencia por todo o estado.

Microrregiao mais importante do estado, possui as maiores popu
lacoes total e urbana, e a primeira do estado em relacao ao valor de produ-
cao dos setores secundario e terciario, tem o mais alto valor bruto da pro-
dugao do estado, a segunda populacao economicamente ativa e o maior consumo
de energia elétrica. A arrecadacao de ICM é a maior do estado.
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IX - Sertao do Rio Real (MHR-130)

Localizada no sul do estado, apresenta caracteristicas agrestes
e sertanejas, assemelhando-se aos municipios baianos que lhe sao contiguos.

A microrregiao tem como eixo o Rio Real, de modo que os munici-
plos situados maje a leste tem caracteristicas fisicas semelhantes a regiao
do agreste.

Na parte agreste da microrregiao, a pecudria extensiva, melhora
da com pastagens plantadas e gado azebuado, é a atividade mais importante,
enquanto Pogo Verde, a oeste, € um municipio essencialmente agricola, com o
tipico complexo sertanejo do milho-feijao-algodao.

A regido é atravessada pela Viacao Férrea Federal Leste Brasi-
leiro, em Tomaz do Geru, e pela BR-101, que passa por Cristinopolis,

Classifica-se como a menos importante no contexto estadual. Sua
populagao € a menor do estado, e economicamente apresenta-se bastante fra-
ca, onde s6 o setor terciidrio tem alguma importancia, aparecendo como 0
quinte do estado.
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2.3. HIERARQUTA ENTRE OS MUNICIPIOS

. Esta secao do capftulo visa hierarquizar os municipios estuda-
dos, de acordo com o potencial economico detectado, de forma a apresentar
uma rede de cidades que compora o pano de fundo do sistema proposto de aero
portos. Ou seja, um conjunto de cidades que, economicamente selecionadas em
termos qualificativos, apresenta potencial para desenvolver suas unidades
aeroportuarias nos diversos horizontes de planejamento.

Para tanto, estudou-se o estado por microrregiGes homogeneas,
cujos municipios integrantes apresentam caracteristicas socio—economicas se
melhantes, observando-se os estudos de regionalizacao ja descritos.

Alem disso, a proximidade de algumas microrregioes, fracas eco-
nomicamente, com outras bastante fortes fez com que, na hora da escolha da
rede definitiva, fossem estudadas agrupadamente.

Cada analise sera fundamentada por quadros, contendo a compara-
¢ao entre os municipios componentes das microrregioes, atraves dos seguin-
tes indicadores:

Andlise demogrdfica: estuda a distribuicdo populacional, urbana
e total e suas tendencias de crescimento.

Estrutura espacial: estuda a polarizacao entre os municipios,
atraves de trabalhos da FIBGE.

Estrutura produtiva: examina as principais regioes produtoras,
valores de producao dos setores primario, secundario e tercia-
rio e taxas de crescimento 1970/1980.

Estrutura economica: analisa as variiveis econdmicas de massa,
como o ICM, comsumo de energia eletrica e valor bruto da produ-
¢ao, usado aqui como "proxy" de renda.

Mao-de-Obra: examina a distribuicao da populacio economicamente
ativa entre os tres macrossetores da economia.

Sistema viario terrestre: estuda a malha viaria do estado,possi
bilitando analisar a concorrencia modal com o transporte aereo.

Planos/projetos:avalia os planos de investimento do governo, ve
rificando quais areas apresentam as melhores alternativas de
crescimento.

Com base nos indicadores socio-economicos, a seguir, é feita a
hierarquizacao dos municipios por microrregiao.

Na microrregiao Sertdo Sergipano do Sdo Francisco, destaca-se o
municIpio de Nossa Senhora da Gléria como o mais importante, classificado
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na hierarquia funcional como centro de zona. Sua populacao total & a 128
maior do estado, enquanto que a urbana fica em 10° lugar. Suas taxas de
crescimento populacional sao, respectivamente, as segunda e primeira maio-
res do estado.

Em relacao ao aspecto economico, este munic{pio aparece como o
quinto em valor de producao do setor primario, 119 no setor secundario e
oitavo no setor terciario estadual, sendo que suas taxas de crescimento
estao em primeiro lugar no setor primario e segundo no setor terciario. 0
valor bruto de producao aparece em nono lugar e a populacac economicamente
ativa é a sétima do estado. Possui também a oitava maior arrecadacac de ICM
e o 122 consumo de energia eletrica.do estado.

Em segundo lugar, aparece o munic{pio subordinado de Porto da
Folha, apresentando a decima e 148 populacao total e urbana do estado,res-
pectivamente., Sua economia é fraca, aparecendo em oitavo lugar no valor bru
to de producao do setor primario, 142 no setor secundirio e 132 no setor
terciario.Seu valor bruto de producao é o 149, e a populagao economicamente
ativa a quinta do estado.

Na microrregiao de Propria, destaca-se somente o municipio de
mesmo nome, classificado como centro sub-regional. Sua populacao total é a
118 do estado, enquanto que a urbana, a quinta. Em relacao aos macrosseto-
res da_economia, posiciona-se em relacao ao estado como o 132 no valor de
producao do setor primario, terceiro no setor secundirio e sétimo no setor
terciario. 0 valor bruto de producac do municipio é o sexto no contexto es-—
tadual,

Sua populacao economicamente ativa e a arrecadacio de ICM posi
cionam-se em nono lugar no contexto estadual. 0 municipio apresenta tambeém
0 quarto maior consumo de energia elétrica do estado.

Na microrregiao de Nossa Senhora das Dores, s6 aparece em desta
que o municipio de mesmo nome, classificado funcionalmente como centro de
zona. Sua populacao total e urbana ocupa, respectivamente, o 1392 e 122 lugar
no contexto estadual. Na economia, o municipio apresenta o quarto lugar no
valor de producao do setor primario, o 122 no setor secundario e valor bru-
to da produgao e o nono no valor de producao do setor terciario. A popula-
¢do economicamente ativa do municipio e a oitava no contexto estadual e o
consumo de energia elétrica aparece em 119 lugar,

Na Microrregiao de Cotinguiba, destaca-se como mais importante
o municipio subordinado de Laranjeiros. Sua populacao total e urbana, apesar
de pequena, possui taxas de crescimento altas no contexto estadual, Sua eco
nomia apresenta-se forte, ocupando o segundo lugar no valor de producao do
setor primario, o quarto no setor secundario e no valor bruto de produgao e o
terceiro no valor de producao do setor terciirio. O consumo de energia elé-
trica e o quinto e a arrecadacio de ICM a terceira do estado. Em segundo
lugar, esta o centro de zona de Capela. Sua populagéo total se encontra em
nono lugar no contexto estadual, enquanto que a urbana, em oitavo.
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Sua economia destaca-se nos setores primario e secundario, onde
seus valores de producao sao o terceiro e quinto do estado. 0 setor tercia-
rio aparece como o 1492, o valor bruto de producao é o oitavo, enquanto que
a populacao economicamente ativa e o consumo de energila elétrica do munici-
pio classificam—se em sexto lugar no contexto estadual. A arrecadagao de
ICM do municipio € a mais baixa do estado.

Na microrregiao do Agreste de Itabalana, destaca-se como o mais
importante o centro sub-regional de Itabaiana. Classificado como o quinto
mais importante do estado, sua populagio total e urbana é a terceira maior
do estado e suas taxas de crescimento aparecem como & quinta no contexto es
tadual. O valor de producao do setor prlmario é o sexto colocado,o do setor
secundario o sétimo e o do setor terciario o quarto do estado.

Seu valor bruto de producao é o quinto do estado, o consumo de
energia elétrica e a populagao economicamente ativa cla551ficam -se em ter-
ceiro lugar no contexto estadual. Sua arrecadacao de ICM é a quarta do esta
do.

Na microrregiao do Agreste de Lagarto, destaca-se o centro sub-
regional de Lagarto, terceiro munic{pio mais importante do estado. Sua popu
lacao total é a segunda no contexto estadual, enquanto que a urbana, a quar
ta. Sua economia apresenta-se bastante forte, classificando-se em primeiro
lugar no valor de producao do setor primario, em sexto no setor secundario
e em segundo no setor terciario. Seu valor bruto de producao € o terceiro
do estado. A populagao economicamente ativa e o consumo de energia eletrica
aparecem em segundo lugar no contexto estadual. A arrecadacao de ICM do
municipio e a quinta maior do estado.

Em segundo lugar na microrregiéo aparece o municipio subordina-
do de Itabaiana, com populacao total classificada em setimo lugar e urbana
em 112, Em relacdo 3 economia, o valor de produgao é o sétimo do setor pri-
mario, nono do setor secundarioc e 112 do setor terciario no contexto esta-
dual.

Seu valor bruto de produgdoc é o décimo do estado, a populacao

economicamente ativa é a 142 e o consumo de energia elétrica fica em primei

ro lugar no contexto estadual., O municipio possui a 112 arrecadagao de ICM
do estado.

0 terceiro municipio da microrregiao € Simao Dias. Classifica-
se na hierarquia funcional como centro de zona, com populagao total classi
ficada em sexto lugar e urbana, em nono. Sua economia é fraca, predom1nand0
o setor primario, o seu valor bruto de produgao ¢ o 1392 do estado, a popu-
lacao economicamente ativa ocupa a quarta colocagao e o consumo de energia
elétrica e a arrecadagao de ICM aparecem em décimo lugar no contexto esta-
dual,

destaca-se
funcionalmente

Na microrregiao do Litoral Sul Sergipano, Aracaju
como a primeira da microrregiao e do estado, classificada
o
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como centro swbmetropolitano. Com as maiores populacoes total e urbana do
estado e as mailores taxas de crescimento, Aracaju, exceto para o setor pri-
mario, no qual é o 142 em valor de produgéo, classifica—-se em primeiro lu-
gar nos setores secundario e terciario no contexto estadual. Seu valor bru-
to de produgao, populagao economicamente ativa, consumo de energia elétrica
e arrecadacao de ICM sao também os maiores do estado.

Em segundo lugar no estado e na microrregiao, aparece o centro
sub-regional de Estancia, apresentando a quarta populacao total e a segunda
populacao urbana do estado. Sua economia é baseada no setor secundario,onde
possui o segundo maior valor de producao do estado, e no setor terciério,
que € o quinto colocado no contexto estadual. Seu valor bruto de produgao e
a sua arrecadacao de ICM aparecem em segundeo lugar, assim como o consumo de
energia elétrica em primeiro no contexto estadual. Em terceiro lugar na mi-
crorregiao, aparece o municipio de Sao Cristovao, apresentando a oitava po
pulacao total e a sétima urbana no contexto estadual. Seu valor de produgao
do setor primario é o decimo, no secundario o oitavo e no terciaric o 129
do estado. Seu valor bruto de producdo, populagao economicamente ativa e
arrecadacao de ICM estao em 129 lugar no contexto estadual, ficando o consu
mo de energia eletrica em oitavo.

Na Microrregido do Sertao do Rio Real, destaca-se o municipio
de Tobias Barreto, classificado funcionalmente como centro de zona. Sua po-
pulagao total € a quinta do estado, enquanto que a urbana, a sexta. Em rela
cao a sua economia, aparece como o nono colocado em valor de produgao do
setor primario, 139 no secundario e sexto no terciario, em relagao ao esta-
do. Seu valor bruto de producao e o setimo do estado, a populagao economica
mente ativa é a décima, o consumo de energia eletrica o nono e a arrecada-
¢ao de ICM a sétima do estado.

Os mapas 2.6, 2.7, 2.8 e o quadro 2.2, ilustram a classifi
cacao hilerarquica dos municipios por regizo estudada, meostrande, assim,
quais deles, em cada regiao, apresentam maior potencial socio-economico, a
nivel qualificativo, para o desenvolvimento da atividade aeronautica.
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QUADRO : 2.2 HIERARQUIA ENTRE 0OS MUNICIPIOS
_ POPULAGAO TOTAL POPULAGAO URBANA SETOR PRIMARIO SETOR SECUNDARIO SETOR TERCIARIO VEP. Hierarauis

WHRY MNICIPtos Valor  |Ordem (;r:: Valor | Ordem ::: U::a:z. Valor | Ordem ;:: Valor Ordem ::: Valor | Ordem ;:‘: Valor | Ordem J:: Funcione!
123 | N. Sra. da Gléris 20.437 12 | 407 7.996 10 {1020 | 3913] 323537 5 |s62402| 50347 1 - 496.770 8 |esee} s0e6se o | - cz.
123 § Porto da Folha 22.956 10 | 373 6.169 14 | 412 | 2687] 240043 8 |s89a| 27343 14 | 61,54 200.523 13 |essz| 476000 12 | 61,41 M.S.
124 | Propris 21.342 11 | 002 19.034 5 } o036 | 89,19 56.283 13 | a5,71 | s71.856 3 | 6242] 8s6.421 7 |soss| 1813560 | 6 | 5502 CSA.
125 | N. Sra. das Dores 17.540 13 | o8 7.166 12 | 236 | s08s| 325440 4 |so20| 3n179 12 | 5840] 328349 9 |s457} 688969 12 | 5249 c.z.
126 | Capela 23.133 9 | 141 9.443 8 | 300 | 4082 410604 3 }s098 | 525946 5 | so22] 179303 14 |s032| 1116043 | 8 |sos0f ¢z
127 | 1abeiana 52.359 3 | 232 | 26088 3 | 472 | 4976| 320454 6 |a308| 337482 7 | sa79| 161483 | 4 |s128] 2272754 | s |s0o78| csn
128 | Lagarto 58.390 2 f-1.34 19.343 a | 437 | 3313] 802380 1 larza]| si12608 6 { 7066] 1803558 | 2 | s5402| 3118645 | 3 |s380| csr
128 | Simfo Diss 27..143 6 | 027 8.537 o | 270 | 31.45] 18268 1 | s016]| 157583 10 | e630] 288.961 10 | 4584] 629.205 13 | 50,23 cz.
128 | Habaisninha 26.502 7 | 203 7.487 1 | 672 | 2825] 305310 7 | s649] 264578 9 | 6703] 275983 11 | sgs1| sas871 10 | se.91 M.
129 | Arscaju 293.285 1 | a9 288.106 1 | 485 | 8823 52491 . | 14 |3232] soreose | 1 | sees{ 2547203 | 1 | s271| 3360156 | 1 | s349] csm
120 | Esténcia 36,920 4 |27 28.250 2 | 338 | 7652 90.069 12 | 4846 | 2.277.103 2 | 6aa2] 1018188 | 5 |boe6| 3385448 | 2 |s824]{ csng
120 | Sdo Cristovéo 24.197 g | 172 11.720 7 | 145 | 48aa] 212311 10 | sa59 | 274318 8 | s408] 238343 12 | 5831} 725032 | 11 |s540] ms.
130 | Tobies Barreto 30.938 5 | 222 12.803 6 | 671 | 41.38] 223067 9 {6111 32350 13 { 5761] 1010197 | & | s407| 1265623 | 7 {ss17d cz

126 | Laranjeiras 13.280 14 | 225 6.548 13 | 372 { a931] 4s0.283 2 | 028} 706107 a | sesr| 1715083 | 3 {10222} 28714713 | 2 | 7028} ms
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QUADRO: 22(cont.)

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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0BS: O CEE de Aracaju 6 relativo ao ano de 1987.

PRINCIPAIS ATIVIDADES HIERARQUIA
MHR MUNICIPIOS PEA ORD. CEE ORD. ICM ORD PROGRAMAS
PRIMARIO SECUNDARIO TERCIARIO EST. | MHR
PROD. ALIM. MAQ. MOVEIS vV 63.4
123 | N. Sra. da Gléria 8.039 7 3.950.579 12 81.054 8 BOVINOS — 246.3563 243 A 63.498 - g0 19
PROD. N D.ALIM. .
123 | Porto da Folha 10.142 5 - - - BOVINOS — 160.793 R01 1;\2LIM PRO Z 57.104 - 149 20
" PROD. ALIM. PROD. ALIM. V 183.599
124 | Proprid 6.000 9 14.946.858 5 71.667 9 RROZ — 23.422 - 69 19
A 9.847 COMBS8. LUB. A 98.188
BOVINOS — 154.708 PROD. M.N.M. — 17.671 PROD. ALIM. V 81.629
125 | N. Sra. das Dores 6.445 8 4.096.530 13 30.030 13 54 - 139 19
CANA — 125.470 PROD. ALIM. — 14.912
PROD. ALIM. PROD. ALIM. 35.581
126 | Capela 297 8 . .7 | NA — § - 89 29
pe 8.29 6.999.700 9 137.646 6 CANA — 205,933 24,618 MERC.GERAL 323.341
. PROD. M.N.M. — 5.135 MERCAD. VvV 220.067 Projeto de Irrigagfo na
127 | Itabaiana 18.538 3 18.318.398 4 401.476 4 BOVINOS - 112.709 59 10
PROD. ALIM. — 4,273 PROD. ALIM. A 205.493 Barragem de Jacarecica
BOVINOS — 235.865 PROD. ALIM. PROD. ALIM. Vv 598.835
128 arto 20974 2 18.423.81 3 384.669 [ - 39 1o
Lag MANDIOCA — 193.672 8.438 MERCAD. A 290.991
PROD. ALIM. PROD. ALIM. V 45348
128 | Simdo Dias 16. 4 4.792.2 11 . | - 3 — 119 39
i 080 20 64.879 10 BOVINOS — 113,198 1.568 SERV. ALOJ. A 23488
I . M, V £63.861
128 | Itabaianinha 2.362 14 6.915.003 . — 188 PROD. M.R.M. — 4. PROD. AL - 100 | 20
10 56.300 11 BOVINOS — 188.004 0 N 4.010 SERV. ALOJ. A 36.805
M. GERAL VvV 3.803.796
129 | Aracsju 75.277 1 455.185.055 1 11.958.080 1 CcOCO — 28.688 PROD. ALIM. ~233.925 | .\ o= A 2072561 - 10 10
BOVINGS — 29.160 M. GERAL vV 202517
129 | Estancia 5.754 11 52.278.189 2 788.916 . 2 TEXTIL - 113.323 ~ 20 20
° cOCO — 20.673 C. LUBRIF. A 178.821
. PROD. ALIM. V 36.822
129 | S#o Cristovio 447 12 6.491.752 | — 75. TIL — 14, - 120 | 30
5 7 43.014 12 CANA — 75.366 TEXTIL 4.486 SERV. ALOJ. A 34.786
. TECIDOS ARTIGOS Projeto de Irrigaco na o °
130 } Tobias Barreto 5.840 10 6.179.566 8 109.563 7 BOVINOS — 199.383 PROD. ALIM. — 1,206 VESTIARIO — 521.698 Barragemn de Jebébari 76 1¢
PROD. ALIM.
126 | Laranjeiras 4.852 13 8.316.5632 6 567.300 3 CANA — 348.350 PROD. ALIM. — 677.007 COMB. LUB - 49 10
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3 TRANSPORTE AEREO
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3.1. OBJETIVO DO ESTUDO DO TRANSPORTE AERECQ

Neste capitulo, é feita uma anadlise do transporte aéreo no Esta
do de Sergipe, com enfase na aviagaoc regional e geral, destacando-se seu
processo evolutivo, bem como suas perspectivas de desenvolvimento.

Nos estudos de demanda, procura-se identificar e  hierarquizar
as regices que possuam viabilidade economica no que diz respeito a opera-
¢ao de linhas regionais regulares, quantificar o fluxo de passageiros nas
linhas previstas, bem como determinar a aeronave mais adequada a operagao

nestas linhas de modo a direcionar o dimensionamento da infra-estrutura
aeroportuaria.
3.2. EVOLUGCAO DO TRANSPORTE AEREQ

0 transporte aereo, que nasceu no Brasil na decada de 20, expe-
rimentou uma rapida evolucao durante o periodo compreendido entre o térmi-
no da II Guerra Mundial e o final dos anos 50. Este crescimento ocorreu,
principalmente, devido ao grande numero de aeronaves disponiveis, a facili
dade de aquisigao de equipamentos sobressalentes, as taxas de cambio favo-
raveis, aos beneficios fiscais, as caracteristicas geograficas do Pais e a
carencia de servicos de transporte de superficie.

Estes fatos determinaram o aparecimento de um elevado numero de
companhias aéreas, muitas das quais com estrutura organizacional precaria.
Este periodo foi caracterizado pela interiorizacao da aviagao objetivando
a integracao nacional.

Na primeira metade da década de 60, ocorreu uma inversao no pro-
cesso de crescimento, decorrente da mudanca do modelo economico brasilei-
ro, da crescente competicao com o transporte rodoviario e do aumento das
tarifas aéreas, devido a diminuicdo dos subsidios governamentais. Isto ge-
rou uma alteracao significativa na composicao do quadro das companhias ae-
reas, com desativacao de algumas e aglutinacao de outras em consorcios.

Ainda nesta década, fol intensificada a incorporacao de equipa-
mentos de médio porte, turboelice e a jato, as frotas de empresas aéreas
nacionais em substituicao as tradicionais aeronaves a pistao, que possuem
maior capacidade de transporte, mas exigem, para sua operacao eficiente,
uma infra-estrutura mais elaborada, com pistas de pouso pavimentadas, de
maiores dimensces e suporte, além de mercados geradores de maior volume de

passageiros.

Dessa forma, as cidades que possulam menor capacidade de gera-
cao de demanda foram, aos poucos, abandonadas pelas empresas aéreas, que
iniciaram a concentracao de seus investimentos nas linhas de maior densida
de, onde o emprego das novas aeronaves se mostrava economicamente mais
atrativo.

23

Este processo perdurou até a metade da década de 70, observando-
se a utilizacao cada vez mais acentuada de aeronaves a jato e a diminuigao
do numero de cidades servidas por transporte aérec. Em 1974, das 344 cida-
des brasileiras que ja tinham sido servidas pela aviacdo comercial, apenas
129 ainda permaneciam nesta condicao.

Com intuilto de reverter este quadro, reativando os servicos
de atendimento as localidades de médio e baixo potenciais de trafego, bem
como incentivar o desenvolvimento da inddstria aeronautica,através da cria
¢ao de um mercado de absorgao do seu produto especialmente projetado para
atende-lo, o Ministério da Aeronautica criou os Sistemas Integrados de
Transporte Aéreo Regional - SITAR, através do Decreto n@ 76.590, de 11 de
novembro de 1975. Este Decreto, regulamentado pela Portaria n2 022/GM5, de
07 de janeiro de 1976, dividiu o pais em regices que passaram a ser opera
das, com exclusividade, pelas empresas aéreas TABA (Transportes Aereos Re
gionais da Bacia Amazonica), RIO-SUL, NORDESTE, TAM (Taxi Aereo Marilia) e
VOTEC (atualmente BRASIL CENTRAL).

Os objetivos da implantagéo dos SITAR podem, entao, ser identi
ficados nos seguintes itens:

- reativar os servicos de transporte aereo prestados as comunida
des relativamente isoladas dos grandes centros economicos do
Pais, devido aos fatores distancia e/ou precariedade dos trams
portes de superficie;

- prestar um servico demandado por uma parte da populagao politi
ca e economicamente influente, oferecendo um sistema de trans-
porte de maior velocidade que os meios de transporte concor-
rentes;

- prestar esses servicgos com 0s seguintes requisitos essenciais:
geguranga, regularidade, potencialidade, simplicidade e assis-
tencia efetiva as localidades servidas, oferecendo aocs  usua-
rios a melhor opgao;

- criar empresas de estrutura administrativa simples, reduzindo
a um minimo os custos operacionais de servicos;

- desestimular a concorrencia entre os operadores de transporte
aéreo regional para reduzir os possiveis custos decorrentes de
tal atividade;

- desestimular a concorrencia entre os operadores de transporte
aereo regional e os operadores do transporte aereo regular ja
estabelecidos no mercado;

— incentivar acordos operacionais entre os operaderes de trans-
porte aéreo regional com os operadores do transporte aéreo do-
mestico, criando sistemas de redes de alimentacaoc para os ulti
mos;
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- incentivar o desenvolvimento da inddstria aerondutica macio-

nal criando um mercado para absorcao de seu produto, especial

mente projetado para atender as necessidades de mercados de
médio e baixo potenciais de trafego.

3.2.1. Caracterizacao Geral dos Servigos Aéreo Existentes

A aviacao civil no Brasil foi dividida, para efeito desse estu-
do, em dois grandes grupos - Servicos Aéreos Regulares e Nao Regulares -
que, por sua vez, subdividem-se em categorias de acordo com o mercado ser
vido, o tipo de equipamento utilizado, o nivel de servigo e a infra- estru
tura necessaria para suas operacoes.

Os Servicos Aereos Regulares foram subdivididos em:
- Transporte Aereo Internacional

Este segmento do transporte aereo e responsavel pela movimenta
¢ao de passageiros entre paises, ligando o Brasil as principais cidades do

exterior. Os equipamentos utilizados sao jatos de grande porte, normalmen

te quadrirreatores, operados por companhias nacionais e estrangeiras. No
Brasil, a companhia que possui, até o momento, a concessao para este tipo
de operacao em carater regular € a VARIG, cabendo a VASP e TRANSBRASIL a
realizacao de voos de fretamento.

As unidades aeroportuarias que atendem a esta modalidade da avia

cao adquirem porte e capacidade de tal ordem que limitam fortemente a sua
quantidade numa dada regiao, ou seja, elas agem como aglutinadores da de-
manda interna, propiciando em outra etapa a sua transferencia para o exte-
rior.

- Transporte Aéreo Doméstico Regular

Este segmento originou-se da propria evolucao historica da avia

¢ao comercial no Brasil, podendo ser considerada a mais antiga categoria
do transporte aereo hoje existente.

Seu mercado apresenta-se bastante consolidado, sendo formado
pelas capitais estaduais e as principais cidades brasileiras.

Sao utilizados jatos de grande e médio portes em suas opera-

coes, que gdo realizadas com bastante regularidade, fato que vem sendo pos

sivel devido ao constante aprimoramento tecnico das aeronaves e as melho-
rias na infra-estrutura aeroviaria.

- Transporte Aéreo Regional
Este segmento, como dito anteriormente, foi criado recentemen-

te; seu mercado apresenta-se ainda bastante instavel, suscetivel a diver-
sas influencias, principalmente no que se refere a concorrencia oferecida
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pelos outros meios de transporte existentes. Nota-se que, na estrutura de
seu sistema de rotas, este segmento da aviacao tem procurado promover liga-
coes entre as cidades localizadas no interior e os principais polos regio-
nals e estaduais.

A maioria das suas linhas é operada de modo muito irregular, sen
do bastante influenciada pelas condicoes meteoroldéglcas adversas e pelas flu
tuacoes na demanda. Apresenta uma alta freqllencia de voos, realizados por
aeronaves turboelices de média capacidade que exigem uma infra-estrutura
mais simplificada e menos onerosa.

Os Nao Regulares podem ter a seguinte subdivisao:
- Transporte Aéreo Nao Regular de Grande Porte

E caracterizado pelos voos de fretamento tipo Charter, realiza-
dos pelas companhias aéreas domésticas que utilizam jatos de medio e grande
portes e motivados, principalmente, pelo turismo de cardter tanto mnacional
como internacional.

- Transporte Aéreo Nao Regular de Pequeno Porte

Este tipo de transporte é denominado neste trabalho como aviacao
geral, sendo composto de quatro tipos basicos: os taxis aeéreos, a aviacao
privada, os servigos especializados {(como aviagao agricola, servigos de ae-
rofotogrametria e de propaganda) e a av1agao aerodesportiva representada
pelos aeroclubes, que também sao os responsaveis pela formagao de pilotos.

Utiliza, normalmente, aeronaves leves monomotores ou bimotoras
que exigem uma infra-estrutura bastante simplificada, podendo, no entanto,
algumas vezes, operar pequenos jatos, tipo "Lear-Jet".

Suas operacoes sao bastante irregulares, sendo suas rotas consti
tufdas de ligacoes transitorias de carater aleatorio, com voos em freqllen—
cia e horarios definidos.

Devido a este carater de operagao irregular e esporadica, a avia
¢ao geral torna-se, por si so, de dificil controle e previsao, dificultando
os trabalhos de planejamento desta atividade.

3.3. METODOLOGIA

As previsoes de demanda de passageiros da aviagdo regional sao
um importante item para o planejamento de uma rede de aeroportos de pequeno
porte, ja que as localidades onde se pretende a 1mplantaga0 desse servico
sao, supostamente, as mais importantes no contexto do transporte aéreo den-
tro do estado.

Desta forma, coloca-se a necessidade de um planejamento mais ela
borado que ofereca subsidios a tomada de decisoes quanto a investimentos em
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infra-estrutura aeroportudria como parte da politica de transporte aéreo,
subsidiada pelo Ministério da Aeronautica.

Atraves dos estudos de demanda, pode-se quantificar o fluxo de
passageiros nas ligacoes em operacao, alem das previstas, e determinar a
aeronave mais adequada a essa operagao mnos horizontes de planejamento. Es-
tas previsoes se constituiriao no indicador basico dos estudos de viabilida
de economica de operacao da aviacao regional no estado.

Para a utilizacao de métodos quantitativos adequados ao proble-
ma, faz-ge necessario um estudo do processo de geracac de demanda, no qual
se procura detectar os fatores que possam exercer influencias quantitati-
vas no geu comportamento.

Entende-se por rota a linha aérea que liga cidades servidas pe-
lo mesmo voo e, por conseqllencia, pelo mesmo equipamento. O processo de si
mulacao das rotas a serem operadas pela empresa em uma regiao consiste no
seguinte:

- estudos s6cio-economicos, fornecendo as cidades que mais  se
destacam no contexto do estado em termos de seu potencial so
cio-economico;

- analise do transporte aéreo e da infra-estrutura aeroportua-
ria, mostrando o desempenho da aviacao e suas principais ca-
racteristicas;

- estudos dos transportes de superficie, indicando aquelas re-
gioces com problemas de acessibilidade.

. Modelo de Demanda para a Aviacao Regional

Un modelo econométrico nada mais é do que uma equagao que rela-
ciona variaveis ditas explicativas ou independentes, as quais tem relacao
de causa/efeito com uma outra chamada variavel explicada ou dependente.

0 objetivo do modelo de demanda para a aviacao regional € deter
minar o fluxo anual de passageiros, dita variavel dependente, que efetiva
mente tem origem na cidade i e destino na cidade j, nao interessando 0s
passageiros em transito nessas cidades.

Pelo exposto no paragrafo anterior, um modelo econométrico tipi
co para previsao de passageiros devera ter a seguinte forma geral:

PAX, .

13 f(vad, vao, vac)

Onde:

PAX

fluxo de passageiros entre i e j

=t
[N
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vad = vetor de atividade da demanda
vao = vetor de atividade da oferta
vac = vetor de atividade concorrencial

Virios sao os fatores que podem determinar o fluxo de passagei-
ros entre duas localidades. Estes fatores sao basicamente de tres nature—
zas:

. medidas de atividade de demanda;
. medidas de atividade de oferta;
. medidas de atividade concorrencial.

. Medidas de Atividade de Demanda

0 transporte aéreo, tanto quanto as demais modalidades, consti-
tui raramente uma atividade—fim sendo, na maioria das vezes, uma atividade
meio dentro do sistema economico visto como um todo. Assim, as caracteris-
ticas s6cio-economicas das cidades que compoem a ligacdo sao  extremamente
relevantes na determinagao da demanda nesta ligacao.

Dentre as variaveis que poderiam traduzir o nivel da  atividade
economica de uma determinada cidade, tém-se a populacdo municipal, o consu-
mo de energia elétrica, a renda per capita, a receita municipal, o valor bru
to produgao, etc.

. Medidas de Atividades de Oferta

0 nivel de servigo prestado pela aviacao regional é grandemente
responsavel pela resposta da demanda em relacao ao uso desta modalidade de
transporte. Por isso, fatores como regularidade do servigo (freqllencia ofer
tada), pontualidade (i.e.confiabilidade), preco e motivo de viagem, entre
outros tem grande impacto na decisao do usuario utilizar esse modo de trans
porte.

. Medidas de Atividade Concorrencial

0 transporte aereo regional tem como principal caracteristica a
cobertura de medias e curtas distancias. Sendo assim, ele sofre grande in-
fluéncia dos modos alternativos de transporte por superficie, principalmen-
te o rodoviario.

Desta forma, é preciso levar em conta os fatores que possam ex-

plicar o fenomeno da concorrencia modal, podendo-se ¢itar o tempo gasto na
ligacao, o preco da passagem e a qualidade do modo de superficie mais compe

titivo com o transporte aeéreo regional.
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3.4. VARIAVEIS UTILIZADAS NO MODELO

Dos fatores mencionados anteriormente muitos sac de uso restri-
to em razao da dificuldade de obtencao de informagoes ao nivel de desagre-
gacao desejado (municipal) e a falta de metodologias adequadas para a sua
projecao no tempo. A seguir sera examinada cada uma das varidveis usadas
na estimacao do modelo utilizado no presente estudo.

. Populagao Municipal

Este variavel é uma aprox1magao bastante razoavel para a poten-
cialidade de uma regiao no que concerne a geragao/atragao de viagens, ja
que guarda proporc1onalidade com a populacao economicamente ativa dessa re
gido. A populacao economicamente ativa por sua vez representa o tamanho do

mercado potencial do transporte aéreo, podendo-se esperar que o seu cresci

mento (indicador, em ultima analise, da atividade economica) gere um cres-
cimento na demanda por transporte aereo,

. Tempo de Voo

Um dos mais importantes fatores, talvez ate o mais importante,
a ser examinado quando se pretende fazer uma analise detalhada da demanda
por determinado meio de transporte € o custo total da viagem. Baseando-se
no conceito de racionalidade do mercado, o usuario devera optar pela moda-
lidade que minimize esse custo.

0 custo total de viagem deve ser amplamente entendido, pois en-
volve, além do preco da passagem, grandezas de diffcil mensuracdo como o
tempo de voo entre a origem e o destino final (incluindo possiveis paradas
intermediarias e transbordos, quase sempre presentes em v00S regionais) e
0 tempo gasto para alcancar e deixar os terminais. Esses fatores podem pe-
nalizar o usuario e, certamente, terdo grande peso em sua decisao sobre o
modo de transporte a utilizar.

Nas ligagaes de longa distancia, devido a sua velocidade, 0
avido apresenta grande competitividade, quando comparado aos meios de trans
porte alternativos, encurtando a dimensao do tempo de viagem. Nas llgagoes
curtas, esta vantagem diminui bastante, principalmente nas regioes onde as
alternativas sao de boa qualidade. Tal fato pode ser observado na Tabela
3.1., que apresenta o tempo de bloco, ou seja, o tempo total gasto para
realizar uma determinada etapa incluindo tempo de taxiamento da aeronave,
tempo de subida e descida e o tempo de velocidade de cruzeiro e velocidade
média resultante, fornecidos pela EMBRAER.
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TABELA 3.1. - TEMPO DE BLOCO E VELOCIDADE MEDIA DA AERONAVE EMB-110 - BAN
DEIRANTE
- =
ETAPA (KM) TEMPO DE BLOCO (H) VELOCIDADE MEDIA (KM/H)

L ——Y

100 0.417 240

200 0.683 293

300 0.933 322

400 1.183 388

500 1.433 349
e — s i

Pode-se observar que a velocidade média resultante cresce com o
aumento da etapa, devido ao maior tempo que a aeronave permanece em veloci-
dade de cruzeiro, enquanto que o tempo gasto nas demais operacoes pratica-
mente nao varia. Além disso, verifica-se que a necessidade de se fazerem es
calas ou os eventuais atrasos em aeroportos reduzem sensivelmente a veloc1—
dade média. Portanto, em regioes onde as alternativas de transporte sa0
boas, o acréscimo de tempo, devido as escalas intermediarias, reduz em mui-
to a vantagem competitiva do aviao, funcionando assim com um fator inibidor
do transporte amereo.

Neste trabalho, usou-se o tempo de voo entre a origem e o desti-
no final como variavel explicativa, ja que os demais tempos sao de diffcil
avaliacac, alem de proporcionalmente menores.

. Freqllencia Semanal de Voos

Uma variavel que tem consideravel impacto sobre o usuario do
transporte aéreo € a oferta semanal de voos. Sabe-se que a disponibilidade
de voos aumenta a probabilidade de o passageiro encontrar um voo no dia e
hora em que deseje viajar. Ha de se esperar, portanto, uma resposta positi-
va da demanda em relacdo a aumentos na oferta de voos.

Outro fator importante refere-se ao horario do voo. Todo mercado
possui um determinado perfil, caracteristico do desejo do usuario, que va-
ria ao longo do dia e que apresenta alguns horarios de pico, como pode ser
observado na Figura 3.l. a seguir.
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FIGURA : 3.1,

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS AO LONGO DO DIA
EM UM AEROPORTO

PAX

TEMPO
v:00 {HORAS)

Cada cidade possul o seu proprio diagrama, que varia de acordo
com as atividades normalmente desenvolvidas pelos seus habitantes, pelas
suas atividades econdmicas e pelas relacoes funcionais com as demais cida-
des, determinando as caracteristicas de seus viajantes. Desta forma, o su-
cesso de um determinado voo esta aliado a prestagao do servico nas  horas
em que um nimero de usuarios deseje viajar. Torna-se também bastante impor
tante a manutencao regular do voo por um periodo de tempo o mais longo pos
sivel de forma a familiarizar o usuirio potencial aquele tipo de  servigo
que esta sendo prestado.

3.5. MODELO OBTIDO

A estimacio do modelo foi feita com base em um procedimento do
tipo "pool" de "cross-section" com série historica. Este tipo de técnica e
a que melhor se adapta a situacdo em que se pretende fazer previsoes envol
vendo um grande numero de localidades. Ha de se mencionar, todavia, que a
carencia de informacoes quanto ao numero de ligagaes e poucos anos de ope-
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racido de certas linhas pode oferecer algumas restricoes a confiabilidade de
um modelo desse tipo.

A base de dados utilizada consiste no conjunto de todas as liga-
coes que operam voos regionais desde a criacdo dos SITAR, cujas informagoes
foram fornecidas pela empresa Nordeste Linhas Aéreas Regionais. Esta base
de dados, incluindo as ligagaes utilizadas, e reproduzida no Quadro 3.1. - -
Campo de Estimagao.

Dentre os modelos testados, aquele que apresentou melhores tes-
tes estatisticos, além de ter coerencia conceitual foi:

PAXij - TVOO-0.310274 . FREQ1.383881 . PPOPij0.459899 ) e-5.661414
(-4,37) (21.43) (16.24)
R? = 0.82 F = 500.43

Numero de observacoes: 327
Onde:

PAXij = fluxo de passageiros entre as localidades i e j

PPOPij = produto das populagoes totals das cidades i e j
TVOO = tempo de duracao da viagem pelo transporte aereo entre
ie j (MIN)

freqlléncia semanal - numero de voos em um sentido entre
i e j (voos/sem)

FREQ

Analisando-se mals detalhadamente os coeficientes da equagao ob-
tida, pode-se observar como cada fator influencia o caleulo do fluxo de pas
sageiros. Estes coeficientes representam a sensibilidade do potencial de de
manda em relacao as variagoes em cada um dos fatores que compoem o modelo.
Assim, variando-se cada um dos fatores, separadamente, em cerca de 1%, isto
&, o tempo de voo, a fregllencia e o produto das populagoes, tem-se, respec-
tivamente, variacao de-0,31%, 1,387 e 0,467 no total de passageiros.

0 primeiro fato que se verifica e a elevada sensibilidade do pas
sageiro com relacao a oferta semanal de voos, evidenciando-se a existencia
de demanda reprimida.

0 potencial sdcio-economico das cidades envolvidas, representado
pelas populacoes municipais, é um fator de peso no modelo, influenciando di
retamente o fluxo de passageiros transportados.

Com relacao ao tempo de voo, pode~se observar sua variacao inver
sa com relacdo ao fluxo de passageiros, ou seja, quanto maior a duragao da
viagem entre duas localidades quaisquer, menor a demanda observada na liga-
cao.



8001

QUADRO: 3.!

CAMPO DE ESTIMAGCAO
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LIGACAOQ

PAX (EMB + DESEMB)

POP. ORIGEM

POP. DESTINO

FREQ. MEDIA/SEM.
(1 SENTIDO)

T. VOO (min)

SALVADOR—ILHEUS 78 2.444 1.370.277 124.915 3 a5
80 8.250 1.481.355 120524 18 45
81 4.6 1,638.247 131.822 9 47
82 3.769 1.596.051 134.121 6 a8
83 3646 1,664.597 136.409 5 a5
84 3.939 1713711 138.660 6 45
85 3.244 1773220 140.911 5 45
86 2.359 1.833.284 143.130 13 a5
87 2.545 1.893.835 145.343 10 45
SALVADOR—VITORIA DA CONQUISTA 78 2.850 1.370.277 160.785 7 79
79 4.186 1.425.388 165.562 7 75
80 4.063 1.481.355 170.367 7 75
81 5.313 1.538.247 175.213 1 82 )
82 6.117 1.596.051 180.099 13 84
83 5.670 1.654.597 185.008 14 81
84 4.295 1713.711 189.926 13 81 ’
85 4934 1.773.220 194.835 1 74
86 3.422 1.833.244 199.752 15 84
VITORIA DA CONQUISTA—BELO HORIZONTE 78 226 160.785 1.661.450 4 217
79 691 165.562 1.706.341 6 203
80 608 170.367 1.761.393 6 210
81 621 175.213 1.816.684 6 210
82 711 180.099 1.872.167 6 210
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CAMPO DE ESTIMACAO
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LIGACAO

PAX (EMB + DESEMB)

POP. ORIGEM

POP. DESTINO

FREQ. MEDIA/SEM.
{1 SENTIDO)

T. VOO (min)

VITORIA DA CONQUISTA-BELO HORIZONTE 83 502 185.008 1.927.612 5 214

84 271 189.926 1.982.831 5 219

85 102 194,835 2.037.653 2 220
GOV. VALADARES—BELO HORIZONTE 78 7.039 157.096 1.651.450 8 50

79 8.919 175.220 1.706.341 12 59

80 7.980 194.863 1.761.393 12 65

81 7.913 216.061 1.816.684 1 62

82 9.493 238.815 1.872.167 12 62

83 9.082 263.076 1.927.612 12 62

84 6.584 288.770 1.982.831 12 62

85 6.186 315.789 2.037.653 12 60

86 3.660 345.174 2.089.078 12 64
BARREIRAS—BOM JESUS DA LAPA 78 503 36.144 62.421 4 45 )

79 48 38.631 65.478 1 42

80 265 M.217 68.607 2 40

81 371 43.904 71.809 4 40

82 512 46.691 75.082 6 40

83 460 49.569 78.419 5 40
BARREIRAS—SALVADOR 79 3.466 38.631 1.425.388 6 196

81 3.438 43.904 1.538.247 7 194 ]

82 3.349 46.691 1.596.051 9 200 I

49 569

1.654.597

BOM JESUS DA LAPA-SALVADOR

62.421

1.370.277
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CAMPO DE ESTIMAGAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO bAX (EMB+DESEMB} | POP. ORIGEM POP. DESTINO FREE'S":S[T’:&";EM' T. VOO (min)
BOM JESUS DA LAPA-SALVADOR 81 4.023 71.809 1.538.247 133
82 3.570 75.082 1.596.051 144
83 2147 78.419 1.654.597 151
84 1.956 81.809 1.713.771 167 |
85 740 | 85.243 1773220 155 I
86 87 88.724 1.833.244 170
SALVADOR—SENHOR DO BONFIM 78 1.367 1370277 59.948 70
80 1.408 1.481.355 63.610 71
81 1.287 1.538.247 65.463 70
82 1.008 1.596.051 67.333 70
83 936 1.654.597 69.213 70
84 283 1.713.771 71.087 70
SALVADOR—PETROLINA 78 3.836 1.370.277 94932 107
80 3.753 1.481.355 104.291 111
81 3.686 1.534.817 109.071 110
82 3.508 1.596.051 113.950 110
83 3.405 1.664.597 118.902 110 i
84 2.998 1.713.771 123.951 110
85 632 1.773.220 129.038 108
86 635 1.370.277 134.745 90
SENHOR DO BONFIM—PETROLINA 81 150 65.463 109.071 25
SENHOR DO BONFIM—PAULO AFONSO 81 72 65.463 73.410 90 j
SENHOR DO BONFIM—RECIFE 78 166 59.948 1.166.600 185

Ky
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGAO

FREQ. MEDIA/SEM.

LIGAGAO pAX (EMB +DESEMB) |  POP. ORIGEM POP. DESTINO (1 SENTIDO) T. VOO (min}
SENHOR DO BONFIM—RECIFE 80 140 63.610 1.189.975 5 185
a1 200 65.463 1.200577 5 185
PETROLINA—PAULO AFONSO 78 794 94932 64.409 6 50
79 656 99.531 67.348 5 50
80 620 104.291 70.348 5 40
81 516 109.071 73.410 5 50
82 364 113,950 76.534 5 50
83 380 118.902 79.709 5 50
84 219 123951 82.929 4 50
86 126 134.745 89.474 4 50
PETROLINA—RECIFE 78 2.176 94,932 1.166.600 6 142
79 2.434 99 531 1.178.129 5 145
80 2,516 104.291 1.189.975 5 55
81 2.336 109.071 1.200.577 5 145
82 2.410 113.950 1.210.940 5 145
83 2.158 118.902 1.220.853 5 145
84 1513 123.951 1.230.647 4 145
85 430 129.038 1.239.784 2 144
86 564 134.745 1.253.802 4 144
PAULO AFONSO—RECIFE 78 1.600 64.409 1.166.600 6 80
79 1.140 67.348 -1.178.129 5 80
80 880 70.348 1.189.975 5 120

73410

1.200.577
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QUADRO: 3.|

CAMPO DE ESTIMAGAO

LIGAGAO PAX (EMB + DESEMB) |  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE(?;;S?:Q:JS}EM' 1. VOO (min}
PAULO AFONSO—RECIFE 82 876 76.534 1.210.940 5 80
I 83 850 79.709 1.220.863 5 80
| 84 758 82.929 1.230.647 4 80
85 353 86.182 1.239.784 a 80
86 a79 - 80.474 1.253.802 4 83
BELO HORIZONTE—IPATINGA 78 23.263 1.661.450 119.219 22 31
79 30.197 1.706.341 132.559 37 30
80 31.453 1.761.393 146.997 40 30
81 29.746 1.816.684 162.494 43 30
82 23.516 1872167 179.109 28 30
83 16.335 1927.612 196.786 29 30
84 18.119 1.982.831 215.469 30 30
85 17.827 2.037.653 235.085 27 30
86 9.932 2.099.078 266.411 27 30
SALVADOR—JEQUIE 79 694 1.425.388 114.822 2 45
80 1.827 1,481.355 116.627 6 as
81 2227 1538.247 118.426 7 a4
82 1.718 1,596.051 120.221 7 44
83 961 1.654.597 122.002 5 42
84 976 1713.711 123.758 7 40
85 402 1773220 125.485 3 a0
BELO HORIZONTE—MONTES CLAROS 78 8.522 1,651.450 163.141 1 75
1.706.341 169.375 1 72
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGAO

LIGAGAO PAX (EMB +DESEMB) |  POP. ORIGEM POP. DESTINO Fae(?.sn;ﬁ?:gés'm. T. VOO {min)
BELO HORIZONTE—MONTES CLAROS 80 9.060 1.761.393 175.664 11 72
81 8.987 1.816.684 182.015 " 72
82 9.519 1.872.167 188.420 1 70
83 8.167 1927612 194.856 10 67
84 6.348 1.982.831 ] 201,300 10 67
85 5.451 2037.653 207.734 9 67
86 4197 2.089.078 214,871 12 70
JUIZ DE FORA—SAO PAULO 78 4,572 290,966 7.960.907 6 84
79 2218 297.383 8.226.291 5 03
80 1.468 303.719 8.493.508 3 81
81 1.604 300.992 8.763.431 4 80
82 2,095 316.202 9.035.951 5 80
83 1.459 322314 9.310.460 4 o1
84 770 328.307 9.586.288 3 115
SALVADOR-GUANAMBI 79 2,925 1.425.388 43.825 7 130
80 1.508 1.481.355 45.330 7 126
81 2.837 1.538.247 46.854 9 133
82 2,755 1.596.051 48.397 9 134
83 1673 1.654.597 49.954 7 138
84 1,307 1713711 51.620 6 151
85 1967 1.773.220 53.090 8 16
86 1591 1.833.244 54,669 8 133
VITORIA DA CONQUISTA—GUANAMEI 78 631 160.785 42.337 4 a0
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGAO

FREQ. MEDIA/SEM

LIGACAO PAX (EMB + DESEMB POP. ORIGEM POP.-DESTINO 1 SENTIDO) T. VOO (min)

VITORIA DA CONQUISTA—GUANAMBI 79 1,058 166.562 43.825 7 40
80 1.138 170.367 45.330 7 36

81 902 175.213 46.854 9 40

82 666 180.099 . 48.397 9 40

83 672 185.008 _ 49,954 7 46

I 84 417 189.926 " 51.520 6 60
I 85 84 194.835 . 53.090 3 61
! 86 654 199.7652 54.669 7 45
l BARREIRAS—BARRA 80 431 41217 50.912 4 50
81 323 43904 51.570 4 50

82 320 46.691 52.224 3 50

| BARRA—SALVADOR 78 406 49577 1.370.277 2 136
l 79 781 50 250 1.425.388 4 137
| 80 763 50912 1.481.355 3 148
' 81 647 51.570 1.538.247 3 135

82 534 52.224 1.596.051 3 137

83 246 52869 1.654.597 1 145

BELO HORIZONTE—GUANAMBI| 78 517 1.651.450 42.337 3 145
79 1,767 1.706.341 43.825 6 146

80 2.071 1.761.393 45.330 6 150

81 1.965 1.816.684 46.854 6 149

82 2.395 1.872.167 48.397 6 145

1.927.612

49.954
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CAMPO DE ESTIMAGAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO ANO PAX (EMB + DESEMB|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE#Q;:? :sgeml T. VOO (min)
BELO HORIZONTE—GUANAMBI 84 1,290 1982.831 51.520 5 145
85 1.385 2037.653 §3.090 5 162
MONTES CLAROS—GUANAMEI 78 236 163.141 42.337 3 55
79 1.155 169.375 . 43.825 8 61
80 1.012 175.664 | 45330 6 65
81 884 , 182015 . 46.854 8 64
82 699 188420 _ 48.397 7 60
83 649 194.856 ' 49.954 5 64
84 544 201.300 51.520 5 60
85 431 207.734 53.090 5 77
MONTES CLAROS—VITORIA DA CONQUISTA 79 231 169.375 165.562 6 118
i | 80 202 175.664 170.367 6 125
82 189 188420 180.099 7 123
83 176 194.856 185.008 5 129
84 142 201.300 189.926 5 134
85 36 207.734 194.835 2 135
MONTES CLAROS—SALVADOR 83 256 194.856 1.654.597 5 219
85 96 207.734 1.773.220 2 225
I SALVADOR—ALCOBACA 78 356 1370277 38.164 3 170
I 79 590 1.425.388 38.999 3 172
80 548 1.481.355 39.834 3 170
ALCOBACA—NANUQUE 78 28 38,164 43.700 3 25
80 114 39.834 42.741 3 15

s Sy
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CAMPO DE ESTIMAGCAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO ANO PAX (EMB+DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE(‘:' s“gi'i'ggf”' T. VOO (min)

SALVADOR—ITABUNA 78 1,209 1.370.277 144.200 3 50
79 4519 1.425.388 148.087 10 48

80 157 1.481.356 151.980 2 50

81 3979 1.538.247 155.897 7 50

82 3.080 1596.051 159.838 9 50

| 83 2566 ' 1,654,507 -163.790 7 51
84 2.181 1713711 167739 7 50

85 3613 1773220 171.671 7 50

[ canavieiras-aLcosaca 79 49 41.153 38999 2 76
NANUQUE-PORTO SEGURO 79 13 43231 44.268 1 55
80 151 44.274 45.615 3 55

ICANAVIEIRAS-PORTO SEGURO 79 30 41.153 44.268 3 35
80 76 41995 45.615 4 35

83 77 43 682 48.346 3 35
SALVADOR—BELMONTE 79 556 1.425.388 22.025 3 103
80 92 1.481.356 22.178 4 100
81 748 1.538.247 22.326 4 107
82 213 1.596.051 22.470 4 110

83 327 1.654.507 22.608 3 107

84 405 1713711 22739 3 95
85 286 1.773.220 22.862 3 100
ALVADOR—PORTO SEGURO 79 476 1.425.388 44.268 3 128
80 885 1481.355 45.615 4 125

37



101

CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO PAX (EMB +DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO F“Eg' s“;ﬂ?ggf”' T. VOO (min)

SALVADOR—PORTO SEGURO 81 1.232 1.538.247 46.974 5 129
82 1.127 1.596.051 48.346 4 135
83 962 1.654.597 49.227 3 132
84 1.030 1713711 51112 3 120
85 2.479 1773.220 ) 52.495 7 110
BOM JESUS DA LAPA—JEQUIE 79 119 | 65.478 ‘114.822 2 75
80 337 68.607 116.627 6 75
i 81 188 71.809 118.426 7 73
I 82 177 75.082 120.221 7 84
| 83 131 78.419 122.002 5 102
84 94 81.809 123.758 6 117
lITABU NA—CANAVIEIRAS 81 286 151.980 42.838 4 25
I 82 120 155.897 43.682 a 25
ISALVADOR—CANAVIEIRAS 81 1.115 1481.355 41.995 4 80
| 82 1.080 1.538.247 42.838 5 88
83 815 1.596.051 43.682 4 90
84 267 1.654.597 44.525 3 89
BARREIRAS—JEQUIE 81 29 41.217 116.627 1 130
82 55 34.904 118.426 3 131
83 67 46.691 120221 5 141
84 64 49.569 122.002 4 156
SALVADOR—JACOBINA 79 51 1.425.388 100.492 1 60
81 584 1538.247 106.938 3 60
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CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRO: 3.1
LIGACAO ANO PAX (EMB +DESEMB)]  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE((:' :"Eig':)’gf”' T. VOO (min)

SALVADOR—JACOBINA 82 497 1.596.051 110.212 3 60
83 189 1.654.597 113.509 1 60
GUANAMBI—BOM JESUS DA LAPA 80 130 45.330 68.607 1 25
81 156 46.854 71.809 2 25
82 123 48.397 75.082 2 25
83 79 ' 49954 78.419- 1 25
84 1 51520 ° ~ 81.808 1 15
| 85 643 53.090 85.243 6 30
lEUANAMBI—BARREIHAS 80 52 45.330 68.607 1 80
81 82 46.854 71.809 1 78
82 77 48.397 75.082 1 82
VITORIA DA CONQUISTA—BARREIRAS 80 79 170.367 41.217 1 135
81 95 175.213 43.904 2 123
82 239 180.099 46.691 4 121
i 83 222 185.008 49.569 4 120
JACOBINA—BARRA 79 6 100.493 50.250 1 80
82 52 110.212 52.224 3 62
83 17 113,509 52.869 1 70
JACOBINA—BARREIRAS 79 19 100.493 38.631 1 140
80 213 103.669 41.217 3 135
l 81 91 106.938 43.904 3 122
I 82. 96 110.212 46.691 3 122
83 13 113.509 49.569 1 130
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGAO

LIGACAO PAX (EMB +DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE(‘:‘ ;:';"T'I‘;"gf““' T. VOO (min)

NATAL-CAMPINA GRANDE 79 453 428721 246.752 4 30

80 558 445.424 251.951 5 30

82 432 479.576 262.344 5 30

ILHEUS—BELMONTE 80 38 127.225 22.025 2 46

81 185 129.524 22178 4 40
CANAVIEIRAS-BELMONTE 79 153 41.153 22.025 3 10 I

i 80 157 41.996 22.178 4 10

J 81 121 42838 22.326 4 10

I 83 99 44525 22.608 3 10
IBELMONTE—NANUQUE 80 22 22178 4274 3 85 |

IITABU NA—VITORIA DA CONQUISTA 79 78 22025 44.268 2 15

I 81 196 22.326 46.974 4 15
I 82 35 22.470 48.346 4 15 I

| 83 69 22.608 49.727 4 15

) 88 22.739 51.112 3 15

~ g5 189 22.862 52.495 3 15

IiSPINOSA—SALVADOR 79 32 32.976 1.425.388 1 160
80 175 33.325 1.481.355 3 160 I

I 81 138 33.989 1.596.051 3 160

| 82 42 34.301 1,654.597 1 169

ESPINOSA—VITORIA DA CONQUISTA 79 10 32.976 165.562 1 70
l ' T80 58 33.325 170.367 3 70 | I
I 81 36 . 33989 180.099 3 70 I
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CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO PAX (EMB +DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FREﬁ' ;fv[:g ng' T. VOO (min)
ESPINOSA—VITORIA DA CONQUISTA 82 8 34.301 186.008 1 70
ESPINOSA—GUANAMBI 79 17 32.976 43.825 1 15
80 59 33.325 45.330 3 15
81 55 33.989 48.397 3 15
| 82 68 34.301 ) 49954 1 20
I MONTES CLAROS—ESPINOSA 79 106 ' 169.375 .32.976- 1 45
I 80 369 175.664 | 33.325- 3 45 ' l
81 238 188.420 133.989 3 45 |
82 105 194.856 34.301 1 50 I
BELO HORIZONTE—ESPINOSA 79 108 1.706.341 32.976 1 130
80 451 1.761.393 33.325 3 130
81 455 1.816.684 33.989 3 130
82 144 1.872.167 34.301 1 130
VIT. DA CONQUISTA—BOM JESUS DA LAPA 80 12 170.367 68.607 1 80
82 348 180.099 75.082 4 68
83 391 185.008 78.419 5 66
84 302 189.926 81.809 6 7
85 85 194,835 85.243 3 71
TERESINA—PETROLINA 80 33 375.865 104.201 1 160
81 37 395,229 100.071 2 164
TERESINA—FLORIANO 80 63 375.865 42.429 1 a0
81 76 305.865 43229 1 40
PARNAIBA—FLORIANO 80 10 101.781 42.429 1 110
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CAMPO DE ESTIMAGCAO

QUADRO: 3.1
LIGACAO ANO PAX (EMB + DESEMB) |  POP. ORIGEM POP. DESTINO F“Eg's';i?l‘;ﬁf”' T. VOO (min)

IPARNAI'BA—TERESINA 80 177 101.781 375.865 1 55
| 81 257 104.273 395.226 2 55
IPATINGA-SAO PAULO 79 125 132.559 8.226.291 1 150
80 297 146.997 8.493.598 3 150
IPATINGA—JUIZ DE FORA 79 55 132,559 4297.383. 1 55
80 226 146.997 803.719° 3 565
FLORIANO—PETROLINA 80 8 42429 _:104.291' 1 110
81 24 43229 109.071 1 110
FORTALEZA—PARNAIBA 80 143 1.300.389 101.781 1 75
81 273 1.349.680 104.273 2 75

ILHEUS—CANAVIEIRAS 79 49 127.225 41.153 2 20 i

194 129.524 41,995 4 20 1

ILHEUS—PORTO SEGURO 80 102 129.524 45.615 4 65 F
ILHEUS—-ALCOBACA 80 26 129.524 39.834 3 110
ORTO SEGURO—ALCOBAGA 79 7 44268 38.999 2 30
ELMONTE—ALCOBACA 79 12 22.025 38.999 2 56
80 19 22.178 39.834 3 50
ALVADOR—NANUQUE 78 254 1.370.277 43,700 4 213
79 50 1,425,358 43231 1 195
80 247 1.481.355 42.741 3 195
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3.5.1. Projecao das Variaveis Explicativas

- Populacao

Sua projecao foi obtida (ver quadro 3.2) a partir de um modelo
para projecao de populagao em areas menores, elaborado pelo Departamento
de Estudos de Populagao (DESPO) do IBGE.

- Tempo de Voo

Quanto a previsao do tempo aéreo consideram-se, na sua determi
nagao, o tipo de equipamento utilizado, a distancia total de cada etapa e
o numero de escalas entre as duas localidades observadas.

A diversidade de operacao das varias aeronaves nas diferentes
regioes brasileiras fez com que, para se estimar o tempo de viagem aérea,
fossem usados métodos econométricos aplicados, quando possivel, a dados na
regiao em estudo.

A ligacao aerea observada foi a linha reta que liga cada par de
cidades, sendo considerados cerca de 15 (quinze) minutos como tempo de pa-

rada em cada escala intermediaria entre as cidades de origem e destino.

As equagoes obtidas para estimativas dos tempos de voo foram:
EMB~110 - Bandelrante
t{min) = 4,73 + 0,1744 x Dist(km)
= 0,98
F-27 - Fokker
t(min) = 16,24 + 0,158313 x Dist(km)
=0,99
EMB-120 - Brasflia
Nesse caso, a inexistencia de dados de operagao fez com que se
assumisse uma curva teorica, baseada na velocidade de 429km/h e mais um
tempo de 10 minutos para os procedimentos de aterragem ou decolagem.
t(min) = 10 + 0,140 x Dist{(km)
~ Fregllencia de Voo
A freqllencia considerada foi a média anual do nimero de voos

semanais realizados em uma ligagao num determinado sentido. Sua projecao
tornou-se bastante dificil, devido as operacoes da aviacao regional apre-

PROJEGCAO DE POPULAGAO
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QUADRO: 3.2
MUNICIPIOS 1989 1994 1999 2009
ARACAJU 411,510 481.067 , 660.407 686.364 |
ITABAIANA 61.984 66.858 71.468 80.373
LAGARTO 61.388 63.140 64.223 66.033
SIMAO DIAS 25.365 24.138 25.960 25.337
TOBIAS BARRETO 36.224 39.338 42,310 48.073
ITABAIANINHA 30.493 32.662 .34.701 38.621
ESTANCIA 46.313 51.540 56.625 66.586
CAPELA 27.332 29.674 31.909 36.242
NOSSA SRA DA GLORIA 27.625 31.722 35.799 43.754
PROPRIA 20.301 19,659 21,256 21.211
POCO REDONDO 17.102 317N 37.442 48.420

PORTO DA FOLHA 29.717 33.651 37.519 45.121
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sentarem, na regiao em estudo, caracteristicas bastante irregulares com
freqllentes mudancas nas rotas onde eram alterados os horarios, os equipamen
tos, as cidades servidas e a propria freqllencia.

Assim na impossibilidade de se obter um historico para cada liga
cao que permitisse uma previsao confiavel, procurou-se, através dos levanta
mentos realizados na regiao e de um estudo do comportamento geral da deman—
da com relacao a freqllencia, identificar uma tendencia que pudesse nortear
seu planejamento futuro.

De um modo geral, pode-se esperar o comportamento da evolucao da
demanda, em relacao a freqllencia, de acordo com a figura 3.2. mostrada a se
guir.

FIGURA:3.2 | COMPORTAMENTO DA DE&AANDA EM F’UNCRO DA
FREQUENCIA
PAX
»
€<
PAX
E>q E» elosticidade
" T
Notam—~se dois trechos que apresentam concavidades distintas. 0

primeiro mostra a2 demanda bastante sensivel as variacoees de freqﬂéncia, des

crevendo um mercado onde a elasticidade de demanda (E > 1) e alta com rela-

cao a freqlléencia representada por aquelas cidades que ainda se encontram bas

tante cativas ao servico de transporte existente, possuindo, normalmente,
um grande potencial de demanda reprimida.

No outro trecho, da-se Justamente 0 oposto, caracterizando ummer
cado pouco sensivel ao impacto de variacoes na fregllencia (E < 1), existin-
do um valor de freqllencia tal que, a partir dele, ter-se-ia uma condicao de
quase inelasticidade. Esses mercados sao formados por cidades que possuen
um nivel de servico de transporte bastante satisfatorio e que sua demanda
nao seria sensivelmente adequada somente as melhorias nos sistemas existen-

tes, mas também por outras razoes como, por exemplo, seu desempenho economi

co.
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Considerando-se a equacao de demanda obtida para uma determina-
da rota e um ano de planejamento, é possivel projetar a populagao e o tem
po de viagem e, assim, o resultado ficaria em fun¢ao apenas do valor de
freqllencia, conforme a equacgao apresentada a seguir:

1.383881

PAXij = K. FREQ

Onde:

K = e-5.661414 ) TVOO-0,310274 . PPOPij0,459899
OBSERVACAO: Como os valores de populagao e tempo de vGo j& estdo determina
dos, esse produto seria uma constante para um dado perfodo e
uma dada rota.

Como € necessario ter-se determinado a rota para se projetar a
freqllencia, serao apresentadas, a seguir, as tendenclas de evolucao da ro-
ta.

3.6. ANALISE E EVOLUCAQ DA REDE AEREA

Os mapas de 3.2 a 3.13 mostram a evolucao da rede regional en-
tre os anos de 1977 e 1988 operada pela empresa Nordeste Linhas Aéreas Re-
gionais S.A., incluindo os estados de Sergipe, Rio Grande do Norte e Ala-
goas. Como fonte foil utilizado o Guia Aeronautico.

Estudando a atividade da empresa Nordeste, observa~-se uma maior
densidade de ligagoes, ou seja, oferta de voos nos estados de Minas Ge-
rais, Bahia e Pernambuco em detrimento dos estados de Alagoas, Sergipe e
Rio Grande do Norte.

Este fato pode ser atribufdo ao maior desenvolvimento economico
dos tres primeiros estados, o que estimula o intercambio e as relagoes eco
nomicas entre cidades desses estados e entre as cidades e os grandes cen-
tros do sudeste. Isto tem repercussao direta sobre a atividade aérea na Tre
glao.

Quanto ao volume de trafego entre os diversos pares de cidades,
pode-se contar com as matrizes de fluxo de passageiros segundo as origens/
destinos, fornecidas pelas empresas, conforme mostra o quadro 3.4. O movi
mento global de passageiros em cada cidade, proveniente das diversas liga-
coes, encontra-se no quadro 3.3.

Para o Estado de Sergipe foi prevista uma rota ligando as cida-
des de Aracaju, Propria, Arapiraca e Maceio, dado ao forte intercambio en
tre Aracaju e Maceid. Essa ligacao foi inclufda nos trés horizontes de
planejamento com alteracoes, apenas, na oferta de voos semanais.
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QUADRO : 3.3 MOVIMENTO DE AERONAVES NOS AEROPORTOS (pousos + decolagens)
CIDADE 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
.
NATAL - - - ~ 956 1.094 674 457 479 521
MOSSORG 102 - -, - - - 133 - - 64
MACEIG - - - - - : 1.007 723 904 479 457
ARAPIRACA - - - - - - : - - - _
ARACAJU - - - L - S 1378 1.034 851 865
PAULO AFONSO 1.046 1018 1.014 1012 992 * 974 ‘ 798 1.030 706 774
CAMPINA GRANDE - - 862 1.008 943 964 - - - 136
FORTALEZA : - - - | - - 1.094 218 498 444 424
QUADRO: 3.4 ~ MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA AVIAGAO REGIONAL ’
- LIGAGAO PASSAGEIROS ANUAL (emb. + desemb.)
LIGACAD
NO ESTADOl 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 198%
FORTALEZA—NATAL N - 198 - - - - - 27 -
MOSSORO—-NATAL N - 243 - - - - - 155 -
MACEIO—RECIFE N - -~ - - - - - - 575
NATAL—CAMPINA GRANDE N - -~ - 453 558 292 432 - -
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0 mapa 3.14 apresenta a rota proposta para os tres horizontes
de planejamento; o quadro 3.5 apresenta o volume de passageiros, equlpamen-
tos e fregllencias nas ligagoes e o 3.6 mostra a movimentacdo global de pas-
sageiros em cada aeroporto.

3.7. PREVISOES DE DEMANDA PARA AVIAGAO GERAL

Normalmente, informacces a respeito do movimento de passageiros
e aeronaves da aviacao geral em aeroportos de pequeno porte sao insuficien-
tes para permitir estimativas de trafego futuro. Isto se deve ao fato de nao
existir uma sistematica _apropriada para o armazenamento de dados necessa-
rios, alem do cardter nao regular (aleatdrio) dessa categoria de transporte
aéreo, o que dificulta o estabelecimento de procedimentos de previsao.

Foi ajustado um modelo do tipo "pool de cross section" com série
hlstorica para a previsao do volume de passageiros a ser transportado em
voos da aviacao geral nos aerocportos que integram a rede considerada no pre
sente estudo.

Usou-se como base de dados o volume anual de passageiros trans-
portados no periodo de 1984 a 1987 para um conjunto de aeroportos da regiao
nordeste. Tendo em vista a carencia de informacoes a respeito do meovimento
de passageiros e aeronaves da aviacao geral em razao do seu cardter aleatd-
rio e nao regular, torna-se dificil a especificacao de variavels explicati-
vas ao contrario do que ocorreu para o trafego da aviacao regional, Sendo
assim, optou-se pelo uso da soma dos consumos residencial, industrial e co-
mercial de energia eletrica das cidades onde se localizam os aeroportos. O
modelo estimado esta apresentado a seguir:

= 0,01388239 ENERGIA + 2717,246
(10163)

= (0,80 F=112,91
Numero de Observacoes: 30
Onde:

PAX = volume anual de passageiros embarcados + desembarcados em
voos da aviacao geral nos aeroportos da rede.

ENERGIA = soma dos consumos anuais residencial, comercial e in-
dustrial de energia elétrica

Para a reallzagao das previsoes de passageiros, torna-se necessa
rio fazer uma previsao das variaveis explicativas do modelo para os horizon
tes de 1994, 1999 e 2009.
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. Populacao Municipal

Enquanto indicador do mercado potencial de passageiros, espera-
se que, mantidos os demais fatores constantes, o crescimento populacional
esteja ligado diretamente ao volume de passageiros transportados. Trata-
se, pois, de uma importante varidvel de massa e, por esta razao, foi in-

clufida no modelo.

As previsdes de populacao foram feitas pelo modelo de Projecao
de Populacao em Areas Menores do CELADE-IBGE e na metodologia exposta ante

riormente.
. Consumo de Energia Elétrica

As previsces do consumo de energia elétrica foram feitas com ba
se no seguinte modelo, tendo como variavel explicativa a populagao munici-
pal dos municipios onde se localizam os aerodromos.

ENERGIA = 0,7898595 POP - 27039,87
(28,25)

= (1,87 F = 798,27
Numero de Observacoes: 119

0 Quadro 3.7 apresenta a base de dados utilizados na estimacao
do modelo de passageiros.

Admitindo-se, por hipotese, que, em media, a cada movimento de
aeronaves da aviacao geral correspondem dois passageiros transportados, se
gue-se o quadro de previsoes de passageiros e movimentos (3.8}.

OBSERVAGAO: O procedimento de previsao utilizado (cross section) envolve,
por definicao, informacoes de um vasto universo de  amostras,
em um mesmo instante de tempo. Assim sendo, o modelo fornece
como salda valores de passageiros que sao valores medios para
o universo considerado. Este modelo, quando aplicado a cidades
individuais, com valores individuais das variaveis explicati-
vas, pode fornecer valores de passageiros, que, em alguns ca-
sos, estarao acima ou abaixo daquilo que se possa considerar
razoavel para a cidade em questaoc, tendo em vista as caracte-
risticas de sua economia mesmo para horizontes de previsaomais

distantes.

De um modo geral, o modelo utilizado no presente estudo  ajus-
tou~se bem, em termos de previsoes, as expectativas de evolucao do trafego
da aviacao geral das cidades que integram a rede, tendo em vista as visto-
rias e analises economicas realizadas.
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QUADRO: 3.5 TRAFEGO DO TRANSPORTE AéREO REGIONAL NAS PRINCIPAIS LIGAGOES 62

PAX ANUAL (EMB + DESEMB} FREQ. SEM (1 SENT.} EQUIPAMENTO ]

LIGAGAC 1994 1999 2009 1994 1999 | 2009 1994 1999 2009 I
FORTALEZA--NATAL 2.064 4.080 10.320 4 6 10 EMB-110 EMB-110 EMB-110
MOSSORO—NATAL 864 1.692 4.200 4 6 10 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARACAJU—PROPRIA 372 708 1.164 4 6 8 EMB-110 EMB-110 EMB-110

PROPRIA—MACEIO 300 588 948 4 6 8 EMB-110 EMB-110 EMB-110 1
'ARAPIRACA—-MACEIQ 1.164 2.256 4008 4 EMB-110 EMB-110 EMB-110

QUADRO: 3.6 TRAFEGO GLOBAL DA AVIAGAO REGIONAL NOS PRINCIPAIS AEROPORTOS

T#01

PAX (EMB + DESEMB) MOV. SEM. (IDA + VOLTA) EQUIPAMENTO
AEROPORTO
1994 1999 2009 1994 1999 2009 1994 1999 2009
FORTALEZA 2.064 4.080 10.320 8 12 20 EMB-110 EMB-110 EMB-110
NATAL 2928 5772 14.620 8 12 20 EMB-110 EMB-110 EMB-110
I\'IIOSSORO 864 1.692 4.200 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARACAJU 372 708 1.164 8 12 16 EMB-110 EMB-110 EMB-110
PROPRIA 672 1.296 2.112 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARAPIRACA 1.164 2256 4.008 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
MACEIO 1.464 2.844 4.956 8 12 16 EMB-110 EMB-11t0 EMB-110
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BASE DE DADOS USADA NO MODELO DE PAX DE AVIACAO GERAL

63

QUADRO: 3.7
. o84 1985 1986 1987
MUNICIPIO PA)_( ENERGIA PAX ENERGIA PAX ENERGIA PAX ENERGIA
CAMPINA GRANDE 902 105.941 1.001 127,527 1553 138.195 - —
FORTALEZA 10.904 979.550 16.274 1.052.527 15.681 1.179.157 — -
ILHEUS 2.486 70910 3.870 89.157 3.849 92.508 2.067 103.043
JOAO PESSOA - - 3.010 301.171 - - - -
MACEIO 7.634 265.504 12.321 294375 11.332 329.010 — -
NATAL — - - — - - 3.986 322.147
PAULO AFONSO 3.889 12.831 4,025 12.968 7.281 14.326 9.679 17.859
PETROLINA 1.689 h8.049 1.882 60.134 1.715 54,763 1.977 £69.445
RECIFE 24.599 1.398.573 - — - - - -
SALVADOR 18.856 1.217.290 - - 27.498 1.413.165 — —
TERESINA 5.579 180.105 6.572 188.264 8.479 221.070 8.1856 224,802
QUADRO:3.8 PREVISOES DA AVIACAO GERAL
MOVIMENTOS PAX
CIDADE
1994 1999 2009 1994 1999 2009

NOSSA SENHORA DA GLORIA 1.346 1.367 1411 2.691 2.734 2.822
T.BARRETO 1.404 1.419 1.466 2.807 2.837 2.932
PROPRIA 1429 1.613 2.065 2.857 3225 4,110

—_*————_—_—ﬁ
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4, ANALISE DA INFRA-ESTRUTURA AERORAUTICA ATUAL

Este capitulo se propoe a formar um quadro, amplo e atualizado,
das condicoes da infra-estrutura aeronautica existente no estado. A anali-
se e feita com base nos resultados obtidos durante a fase de levantamento
de dados, denominada inventdrio, na qual sao utilizados dois procedimentos
basicos:

- Vistoria Detalhada
- Vistoria Sumaria

A vistoria detalhada consiste num levantamento minucioso dos
elementos fisicos que compoem a unidade aeroportudria feito através de so-
brevoo da localidade e pouso, considerando-se principalmente: pista de pou
so e decolagem, saidas, patlos de aeronaves, edlficagoes, servicos, aces-
s0s viarios, obstaculos a expansao e a operacao e aspectos de relacionamen
to urbano (vetores de expansao, posigao e localizagao da pista em relagao
a malha urbana, etc). Sao feitos, também contatos com as autoridades lo-
cais para obtencao de dados relativos a utilizacao do aerdodromo, aos pla-

nos para ocupacac de areas no seu entorno, bem como informacoes sécio-ecg

nomicas da localidade.

A vistoria sumdria, por sua vez, realiza uma avaliacaoc simpli-
ficada, atraves de um sobrevoo da localidade, da infra-estrutura implanta-
da, acesso viario, ocupacao do entorno e obstaculos a operagao e a expan-
sao.

A metodologia empregada consistiu na analise qualitativa de ca-
da unidade aeroportuaria, aplicando-se critérios especificos apresentados
no item 4.2,

4.1. DEFINICOES

Sob a de51gnagao de infra-estrutura aeronautica, estao compreen
didas o espaco aéreo, toda infra-estrutura aeroportudria e servicos de pPro
tegao ao voo implantados nos aerodromos e aeroportos. Entende-se por:

- AERODROMO toda area destinada a pouso, decolagem e movimenta
cao de aeronaves;

- AEROPORTOQ: todo aerodromo publico dotado de instalacgoes e fa-

cilidades para apoio de operagoes de aeronaves, embarque e de

sembarque de pessoas e cargas;

- ESPACO AEREO: constitui o cenario das evolucoes da aviacao.
Para fins aeronauticos, ele foi dividido em dois segmentos:
superior, que se estende acima da altitude de 6.000m (19.500
pes), e inferior localizado entre este valor e a superficie
terrestre. A parcela superior é basicamente utilizada pelas
aeronaves comercials a reagao, enquanto na parte inferior se
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desenvolvem as operacoes da aviacao regional, geral e os proce
dimentos para pouso e decolagem.

Tanto no esgpacgo aéreo superior como no inferior, existem seg-
mentos controlados e nao controlados. Nos primeiros, que com-
preendem basicamente as areas de controle, as aeronaves e as
areas terminais, séo prestados servicos de controle de trafego
aereo. Nos outros sao fornecidas apenas 1nformagoes de apoio e
alerta, quando solicitadas. A distribuicao desses servigos &
encontrada nas Cartas de Rota e nas de Area.

- SERVICO DE PROTEGCAO A0 V(0O: prestado por um conjunto de elemen
tos, infra-estrutura de protegao ao voo, que tem por finalida-—
de dar apoio a navegagao aérea, proporcionando-lhe seguranga,
regularidade e eficiencia, cabendo 2 Diretoria de Eletronica e
Protegéo ao Voo - DEPV o exercicio da autoridade normativa,
téecnica e operacional (Vide Capitulo 6, item 3.10).

4.2, CRITERIOS PARA AVALIAGAO DA INFRA-ESTRUTURA

Para efeito desta avaliagao considera~se a infra-estrutura sob
dois aspectos: quanto as condigoes fisicas e operacionals e quanto as possi
bilidades de desenvolvimento.

No primeiro caso, a infra-estrutura é classificada em cinco ni-
veis (excelente, muito boa, boa, regular ou fraca), de acordo com o
"software" desenvolvido pelo IAC. A classificacao é feita levando-se em con
51deragao os principais elementos da infra-estrutura, seu estado de conser-
vacao e condicoes operacionais, que recebem pontuacao segundo a escala apre
sentada no Quadro 4.2. A média aritmética desta pontuacgao resulta num grau
final que define a classificagao dentro das faixas de . cada nivel (Quadro
4.1). Deve-se ressaltar que, nas unidades aeroportuarias onde foi realizada
a vistoria sumaria, foram levados em consideracao apenas os elementos da
infra-estrutura que se dispunham de informacoes.

QUADRO 4.1. - CLASSIFICAGAO DA INFRA-ESTRUTURA

CLASSIFICAGAQ INTERVALQ ,

EXCELENTE 4,5 a 5,0
MUITO BOM 3,5 a 4,4
BOM 2,5 a 3,4
REGULAR 1,5 a 2,4
FRACA 0al,4

Quanto as possibilidades de desenvolvimento, a infra-estrutura
aeroportuaria existente é analisada levando-se em consideracao a  aeronave
de planejamento provavel, definida pelo estudo preliminar de demanda de
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QUADRO: 4.2

CRITERIOS PARA AVALIAGAO

DA INFRA-ESTRUTURA 65
ELEMENTO PONTUAGAO ELEMENTO PONTUAGAO
PISTA DE POUSO Comprimento bésico de pista '9”3'_°"' inferior a 650m, compat(vel com CONDICOES DA Area de movimento ndo pavimentada e em estado ruim de conservagZo;
E DECOLAGEM a operago de seronaves leves da aviacdo geral; AREA DE MOVIMENTO .
Comipfimento basico de pista superior a 650m e inferior ou iéuai a950m, Area de movimento pavimentada ¢ em estado ruim de conservagdo;
compatfvel com a operacfo restrita da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento ndo pavimentada e em estado regular de conser-
Comprimento bdsico de pista superior @ 950m e inferior ou igual a vag¥o;
1200m, compativel com a operaco da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento nfo pavimeéntada e em bom estado de conservacio;
Comprimento bisico de pista superior a 1200m e inferior ou igual a
1600m, compativel com a operagdo das aeronaves Brasilia EMB-120 e Area de movimento pavimentada e em estado regular de conservacio;
g Fakker £-27 com restricdo;
Comprimefim bésico de pistif.superior a 1500m, compat{vel com a ope- Area de movimento pavimentada e em bom estado de conservagaa.
raco restrita da aeronave Boeing 737-200.
SAIDA Saida inexistaniz; TERMINAL DE Tepax inexistente;
- . » NP ] PASSAGEIRQOS
Comprimento superior Ot:l iqual a.20m e inferior a 85m, estando o patio Tepax com érea inferior ou igual a 100 m?;
de aeronaves dentro da faixa de pista;
Comprimento superior ou igual a 85m, estando o pitio de aeronaves ; s e s
dentro da faixa de pista, ou comprimento inferior ou igual 2 86m, com Tepax com érea superior a 100m? e inferior ou igual a 200m*;
o patio de geronaves fora da faixa de pista;
Comprimento superior ou igual a 85m, estando o pétio de aeronaves Tepax com érea superior a 200m? e inferior ou igual a 300m?;
fora da faixa de pists;
Comprimento superior ou igual a 150m; Tepax com drea superior 3 300m? e inferior ou igual a 600m?;
Comprimento superior ou igual a 190m. Tepax com drea superior a 600m’.
PATIO DE Pitio inexisterrte; PROTECAO Unidade provida de aux{lios visuais diurnos;
AERONAVES A0 V0O
Area de pétio superior ou igual a 1800m?; Unidade equipada com NDB ou EPTA;
Area de pétio superior a.1800m? e inferior ou igual a 4200m?*; Unidade equipada com NDB e EPTA-B;
Area de pitio superior 3 4200m? e inferior ou iguai a 6000m?; Unidade equipada com NDB8, balizamento noturno e EPTA-B
Area de pitio superior a 8000m? e inferior ou igual a 10500m? ; Unidade equipada com NDB e EPTA-A;
Area de pitio superior a 10500m?. Unidade equipada com NDB, balizamento noturnc ¢ EFTA-A.
s . . Ocorréncia de obsticuios na faixa de pista e na drea de aproximacdo,
SLI;PEO STE DA AREA uporte incompativel com a operagdo de aeronaves; ZONA DE em ambas 3s cabeceiras:
OVIMENTO . v PROTECAO Ocorréncia de obsticulos na 4rea de aproximagdo, em ambas as cabe-
Suporte compativei com a operagfo de aeranaves leves da aviagdo geral; ceiras:
Suporte compartivel com a operagio da aeronave Bandeirante EMB-110; %Crgg‘;ftf;ﬂ?nduem%bcﬁiccgggcgﬁafgi"a de pista e na 4rea de aproximacdo,
Suporte compativel com 2 operacdo da aeronave Brasflia EMB-12C ¢ Ocorréncia de obsticuios na faixa de pista;
pista asfaitada;
. Ocorréncia de obsticulos na drea de aproximagfo, somente em umag
Suporte compativel com a opera( o da aeronave Fokker F-27; das cabeceiras;
Suporte compativel com a operago da aeronave Boeing 737-200 Faixa de pista e drea d2 aproximacdo livres de obstaculos.
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transporte aereo. As localidades nas quais & prevista a operacao de avia-
cao regional é feita uma andlise quanto as possibilidades de expansao da
infra-estrutura, de modo que esta venha estar compativel com aoperagaople
na da geronave EMB- 120 - Br351lla. Naquelas que a previsao inicial é para
operacao somente de aviacao geral, a avaliacao é efetuada considerando-se
como aeronave de planejamento o EMB-110 - Bandeirante pleno.

As possibilidades de expansaoc sao definidas como:

- Amplas: disponibilidade de crescimento de mais de 757 da area
necessaria;

- Restritas: disponibilidade de crescimento superior a 257 do
requisitado;

- Nulas' disponibilidade de crescimento inferior a 257 do neces
sario.

Esta dlsponibllidade ¢ determinada pela presenca ou nao de obs-—
taculos a ampliacao, sendo que para efeito de andlise de possibilidade de
eXpansao somente 0s obstaculos que apresentam condigoes muito restritas ou
nulas de remocao sdo comsiderados. A classificacdo destes obstaculos é apre
sentada no quadro 4.3,

QUADRO : 4.3. POSSIBILIDADES DE REMOCAO DE OBSTACULOS

NIVEL TIPO DE OBSTACULO
m
AMPLAS - Estacionamento de veiculos, arbusto.
POUCO — Residéncias esparsas, depress3o leve, estradas em terra, rede de energia
RESTRITAS elétrica, hangar, drvores.
RESTRITAS — Depressdo, estabilizacdo de solos, acesso asfaltado, industria, estrada esta-
dual em terra.
MUITO - Loteamento em processo de ocupaclo, forte depressdo, drea alagadica ,
RESTRITAS tapax, corrego, slevacio.
NULAS — Rodovia asfaitada, ferrovia, matha urbana, morro, rio, lago, agude.

At
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4.3, CAMPO DE ESTUDO

Com base em uma analise sdcio-economica preliminar do estado,
consulta as Cartas Aeronauticas, ao Manual de Rotas (ROTAER) e ao Guia Aero
nautico, selecionaram—se 11 (onze) localidades que foram visitadas em via-
gem com duracao de dois dias uteis.

Nos locais de malor relevancia efetuou-se uma vistoria detalha-
da, que nas localidades que nao contam com infra-estrutura aeroportuaria
foi feita atraves de acesso rodoviario. Nas demais localidades foram feitos
sobrevoos, procedendo-se a uma investigacao sumaria (ver Mapa 4.1).

0 Aeroporto de Santa Maria - Aracaju nao foi incluido no campo
preliminar de estudo por ja ter sido objeto de Plano de Desenvolvimento e
Plano Diretor, elaborados pele Institute de Aviacao Civil - IAC em 1981 e
1985, respectivamente, e por ser administrado pela INFRAEROC.

Cabe frisar, entretanto, que as suas influencias nos aeroportos
do sistema aeroviario proposto foram devidamente consideradas.

Os resultados desse levantamento estao consubstanciados nos Ane-—
x0o8 I e II e as principais informacoes armazenadas nas tabelas 4.1, 4.2 e
4.3.

4oh, RESULTADOS

A aplicagao dos critérios de avaliacao da infra-estrutura no cam
po de estudos permitiu a elaboragcao dos Mapas 4.2, 4.3 e 4.4 que fornecem um
quadro geral das condlgoes da infra-estrutura existente no estado e suas
possibilidades de expansao.

A partir desses resultados podem-se extrair as seguintes conclu-
soes:

- quanto as condicoes fisicas e operacionais, pode-se afirmar que
a infra-estrutura aeronautica atualmente implantada no Estado
de Sergipe, analisada como um todo, e classificada comoc fraca.

- quanto as possibilidades de desenvolvimento da infra-estrutura
aeroportuaria, os resultados nos mostram que 507 das ~ unidades
apresentam boas condicoes de expansao.

Deve-se destacar que as principais restrigoes a expansio das uni
dades detectadas na elaboragao deste trabalho e de trabalhos passados foram
a incompatibilidade da tipologia dos aerodromos, 0 relevo acidentado damaio
ria das localidades e as ocupagoes indevidas das areas de entormno. A ocor
rencia destes problemas se da na medida em que as mun1c1palldades nao regu
lamentam o usc do solo e, por conseqllencia, nao Dreservam as areas circunvi
zinhas ao aeroporto. A ausencia desta normatizagao muitas das vezes restr1n
ge 0 desenvolvimento de um aeroporto no proprio sitio, onerando desta manei



V01

ra a implantacao da rede aeroviaria estadual. Para tal, faz-se necessario
um rigoroso controle do uso do solo, como consta da Portaria n® 1141/GMS,
de 08 DEZ 87, que institui a implantacao, o uso e o desenvolvimento de ati
vidades adequadas nas Areas I e II, que envolvem o aerddromo (vide Capitu
lo 6, item 4).
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? ) .
TABELA : 4 1. AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) INFRA - ESTRUTURA
e T T
A PISTA PATIO DE AERONAVE NGAR
AERODROMO REA v = - VES 1 TEPax HANGARES OUTRAS AUXILIOS ’
PATRIMONIAL  DIMENSOES  NAT. DO AREA NAT.DC  DIST. AO EIXO 2 QUANT/AREA = ABAST. = copieo
. (m%) . EDIFICAGOES ILUMINAGAO
{ha) {m xm) PISO tm*) PISO DA PISTA (m) {m®*)
e o
PROPRIA 276 1200 x 18 Asfalto - - - 57,6 - _ - - 2c*
LEGENDA: S1 — SINAIS DESIGNADORES DE PISTA / S2 — SINAIS DE CABECEIRA / S3 — SINAIS DE EIX0O DE PISTA / S4 — SINAIS DE FAIXAS LATERAIS / 55 — SINAIS DE IDEN-

TIFICAGAO DO AERODROMO / FR — FAROL ROTATIVO / L1 — VASIS / L2 — LUZES DE IDENTIFICACAO DE CABECEIRA / L3 — LUZES LATERAIS DE PISTA /
L4 — LUZES DE CABECEIRA E FINAL DE PISTA / L5 — LUZES DE EIXO DE PISTA / L6 — BALIZAMENTO DE EMERGENCIA / KF — CASA DE FORGA / C.G.C. — CASA

DO GUARDA-CAMPO
4 4 -
TABELA : 4.2. AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) UTILIZAGAO E RELACIONAMENTO URBANO
. TIPO DE - vOL. bDE vOL. DE AERONAVES SITUAGAO / CIDADE UsSO DO SOLO POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ
AERODROMO - UTILIZACAO P r L r ]
OPERAGAD USUARIOS MOVIMENTOS SEDIADAS POSIGAD DIREGAO NO ENTORNO TRANSVERSAL LONGITUDINAL
PROPRIA VFR Geral Até 16/Sem Até 10/Sem - Afastado Paralelo Rural Ampla Pouco Restrita
’ [}
TABELA: 4.3. AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA SUMARIA)
e — T ——
ELLeee——————
AERGDROMO cdoiGo/ DIMPLSP.':oxm NATUREZA - - SITUAGAQC / CIDADE UsSO DO SOLO POSSIBILIDADES DE EXPANSAO
OPERAGAO (mxm) DO PISO EOIFICACOES uTiLizAgAo POSICAO  DIREGAD NO ENTORNO 'TRANSVERSAL  LONGITUDINAL
RS,
e ]
CAPELA 1B/VFR 825 x 20 -Cascalho - Geral Afastado Paralelo Rural Boas Restrita
N.Sra.da GLORIA (Faz.Lagoa Grd.) 1B/VFR 875x 20 Terra — Geral Afastado Paralelo Rural Boas Boas
SIMAO DIAS ' 1B/VFR 875x 20 Grama 1 Resid. Geral Ao Lado Paralelo Urbano/Rural Restrita Nula
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5. SISTEMA DE AEROPORTOS

Sistema de aeroportos € um conjunto de unidades aeropor-
tuarias, no qual cada componente opera de forma integrada com os de-
mais, de acordo com sua funcao especifica. Seu objetivo principal e

absorver a atividade aeronautica, garantindo a seguranca e o desenvol-
vimento das operacoes aéreas previstas para cada horizonte de planeja-

mento.

5.1. CARACTERISTICAS DOS AEROPORTOS

Cada aeroporto componente de um sistema apresenta caracte
risticas que definem sua participacao no mesmo. Essas caracteristicas,
ditadas pelo seu potencial de utilizacao, sao explicitadas em termos de
suas funcoes e abrangencia. Constituem, tambem, os elementos basicos
para a determinacao da interdependencia e hierarquia entre eles.

5.1.1. Funcoes dos Aeroportos

De acordo com sua participagao no sistema, cada aeroporto
caracteriza-se por uma das duas funcoes basicas elementares referentes
a ac1v1dade de transporte: atendimento a demanda glcbal e apoio as ope-

1"c’:I.QDES aereas.

a) Atendimento a Demanda Global: entende-se que um aero-—
dromo exerca a funcaoc de atendimento a demanda, aqui
encarada sob o aspecto global, quando objetiva respon-—
der a necessidade de prover transporte, decorrente das
diversas caracteristicas socio-economicas locais. Exer
cem esta funcao aerdodromos pertencentes &aos mails varia
dos tipos de localidades:

- aeroportos de regices metropolitznas, sedes munici-
pais ou comunidades menores;

- aerddromos de atendimento a garimpos, postos indige
nas, grupamentos militares;

- aerodromos localizados em areas isoladas, objeto de
programa governamental de assistencia ou Iantegracau;

- aerddromos de fazendas, projetos de colonizacgao a8
privados em geral.

Os aerodromos acima mencionados s3o ‘mplantados em Vir
tude de uma exigencia qualquer, externa a propria ope
ragao aeronautica, isto é, existem na medida em que pro
movem a integragéo desta atividade ao sistema socio-
economico de uma dada regiao.

b) Apoioc as Operacoes. um aercdromo exerce a fungao de
apoio as operacoes quando tem por objetivoservir a uma
necessidade especifica da aviagao, ou seja, existe em
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virtude de motivos inerentes a atividade aeronautica.

Neste caso, a implantacdo do aerddromo nao visa satis
fazer a necessidade de demanda de uma dada regiao, mas
sim criar condigoes para que o transporte aereo possa
operar dentro das minimas condicoes de seguranca nas
rotas ditadas pela primeira funcao.

Incluem-se, neste caso, as unidades construidas para
apoio a rotas que atuam como centros de abastecimento
de aeronaves, em etapas longas, ou para cobertura do
espaco aéreo, evitando acidentes aeronauticos devido a
perda de orientagao dos pilotos ou em caso de pane da
aeronave.

De modo geral, os aerodromos existentes exercem ambas
as funcoes: de atendimento 2 demanda global e apoic as
operagaes, havendo raros casos de unidades destinadas
a um unico fim. :

Deve-se notar, também, que determinado tipo de aerddro
mo tem a sua implantagao desvinculada de atividades de
transporte, mas com o0 objetivo de atender a necessida-
des espacificas, como instrumento para aplicagao de in
sumos agricolas (defensivos, herbicidas, sementes,etc)
e formacao de pilotos através da modalidade aerodespor

tiva.
Porém, a combinaciaoc e a importanciz relativa dessas
funcoes saoc altamente variaveis em cada aeroporto e

constituem a tonica do planejamento da sua infra-estru
tura e de sua importancia no contexto de um sistema ae

roportuario.

3.2.2. Abrangencia dos Aeroportos

A atuacao de um aeroporto estende-se por um determinado
espaco ou regiao, que constitui a area por ele abrangida. Dependendo de
diversos fatores, esta area pode estar contida apenas dentro dos limi-
tes da sede de um projeto agricola, de um grupamento militar, ou expan-
dir-se por diversas localidades e municipios. Os diversos tipos ~de
area de abrangéncia encontram-se ilustrados na Figura 5.1 e tém as se-
guintes conotacoes:

a) Area de Influencia: também denominada "area de influen
cia direta", consiste no espago imediatamente atingido
por um aerodromo publico; a demanda de passageiros ge
rada na area utiliza apenas este terminal para inicio
e fim de suas viagens aereas; as aeronaves sediadas
em fazendas ou projetos privados neles sao abastecidas
e cumprem as formalidades necessarias a sua operacéo.
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b)

c)

As dimensoes da area de influencia variam de acordo com
diversos fatores, mas principalmente em fungao das vias
terrestres de ligacac. A existencia de uma malha rodo
viaria pavimentada e bem distribuida expande considera-
velmente seus limites, enquanto que a falta dessas vias
reduz essa area praticamente a periferia do aeroporto.
Essas dimensoes dependem ainda das direcoes e distancias
das viagens, do tipo de usuario e do setor da  aviacao
utilizada.

Area de Polarizacao: alguns aeroportos apresentam a cha
mada "drea de polarizacao", envolvendo sua area de in-
fluencia e compreendem espacos atingidos, de alguma for
ma, pelo aeroporto, ainda que neles existam outras uni-
dades de carater publico.

Em principio, o trafego gerado pelas areas de influen-
cia de pequenos aerddromos € por estes canalizados para
a unidade polarizadora de sua regiao, e assim sucessiva
mente, até os principais centros do Pais. Na pratica,ob
serva-se que OS aeroportos com amplas areas de polariza
cao caracterizam-se por uma maior demanda e maior nume-
ro de conexdes, principalmente entre aeronaves leves e
a aviacao regional.

Area de Cobertura: as duas areas citadas foram defini-
das de acordo com a utilizacao dos aerddromos, ou seja,
com sva funcao de atendimento i demanda global. Esta ul
tima drea refere-se a funcao de apoio as operacoes e
compreende o espaco que se beneficia da existencia do
aerodromo através do incremento a seguranca do voo. Den
tro desse espago, portanto, e que repercute a funcao do
aerodromo de apoio a atividade aeronautica. A sua dimen
sao depende puramente de fatores tecnicos, come alcan-

ce, etc. ’

A drea de polarizacao engloba a &rea de influencia, mas
naoc necessariamente inclui a area de cobertura. Em ge-
ral, a quantificacao precisa dessas areas e inviavel,de
vido a multiplicidade de aspectos envolvidos e ao fato
de que o mesmo aeroporto pode ter mais de uma area de
influencia ou polarizacao, dependendo das direcoes de
trafego existentes.

Na pratica, porém, ¢ impossivel a emissao de alguns con
ceitos sobre a importancia relativa de cada area de di-
versos grupos de aeroportos. Isto permite a definicao
de hierarquia entre as diversas unidades e uma conse-
qllente organizacao do sistema.
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FIGURA:5.1  ABRANGENCIA DOS AEROPORTOS

LEGENDA

O AREA DE INFLUENSIA
AREA DE POLARIZAGAD

A AEROPORTO REGIONAL

/\  aeroPoRTO LOcAL

h
{_} AREA DE COBERTURA

5.1.3. Interdependencia e Hierarquia

Para que um conjunto de aeroportos possa ser considerado um
sistema, € necessario que seus diversos elementos estejamorganizados de
forma coerente, objetivando atender aos interesses da aviagao civil e
do estado. Isto significa que as diversas funcoes desempenhadas, assim
como as areas de influéncia e cobertura definidas, deverao se compor de
forma a produzir esse resultado.

Decorre dessa necessidade de organizacéo a existencia de uma
interdependencia entre as diversas unidades, que acaba por determinar
complementaridades hierarquicas dentro do sistema. Toda esta inter-re-
lacao possui um carater amplamente dinamico, ja que cada unidade se mo-
difica, evolui e passa a exercer funcoes diferentes, moldando-se as pe-
culiaridades ditadas pelo desenvolvimento da atividade aeronautica. As-
sim, as taxas de crescimento dos aeroportos ocasionam alteracdes nas di
versas condicoes de hierarquia, entre as quais, a mais evidente e impor
tante é a que envolve os aerodromos de uma area polarizada e seu elemen
to de polarizacao. WNeste caso existe uma relacao de interdependencia en
tre as demandas geradas na area de influencia de cada unidade e o total
manipulado no ponto centralizador. Vale dizer, ainda, que o nivel des-
te ultimo sera, em parte, definido pelas primeiras e vice-versa, ou se
ja, a melhoria na qualidade da unidade polarizadora ira influir na ope-



9GCT

racao de cada um dos aerodromos da regiao.

Por sua vez, este elemento centralizador tambem transfere
sua demanda para um centro de maior nivel, que se constitui ma unidade
polarizadora de uma regiao mais ampla. Estabelece-se, portanto, um sis
tema de polarizagﬁes sucessivas, que tem suas extremidades nos aerodro-
mos de drea de influencia mais restrita e, a nivel nacional, nos princi
pais pGlos socio-economicos do Pais.

Assim, a demanda gerada no aerodromo local é canalizada pa
ra o centro regional, onde, agregada aos fluxos provenientes de outros
aerédromos e ao gerado no proprio centro regional, é encaminhada para
a capital do estado.

E importante notar que a estrutura de polarizacoes sucessi
vas acontece, de forma mais clara, nas regioes bem servidas por redes
viarias terrestres e onde € maior o numero de cidades. Fundamentalmen~
te, este processo ocorre por economia de escala: maior agregacao de de-
manda permite maior numero de voos, utilizacao de maiores aeronaves, me
lhores servicos, reducao de custos operacionais e diluicao dos investi-
mentos realizados. Significa, em suma, uma elevacao da relagac benefi-

cio/custo do sistema.

Essas afirmativas evidenciam-se pelo fato de que este enca-
deamento ja ocorre de forma espontanea, envolvendo aeroportos de maior
relevancia, de carater regional, e as unidades de menor demanda, para
onde fluem passageiros e aeronaves leves provenientes de comunidades pro
ximas, na sua area de polarizacao.

A analise de area de influencia vem auxiliar na selecao das
unidades componentes do sistema de aeroportos, uma vez que dentro  dos
objetivos de um sistema inclui-se a maximizacao do numero de cidades e
outras Aareas potenciais a serem atendidas, atraves da implantagéo de
unidades hierarquizadas e interdependentes, observando-se as restrigoes
de menor custo empregado e de seguranca operacional.

5.2. PROCESSO DE SELEGAO DE SISTEMA

A escolha das unidades que irao compor o sistema aeroportué
rio do estado tem como base as tres analises principais, elaboradas na
fase preliminar do desenvolvimento do Plano. A caracterizacao do esta-
do criou um quadro da realidade sdcio-economica, destacando as princi-
pais cidades, os polos de desenvolvimento, os indicadores sdcio-economi
cos e as possiveis conseqllencias da implantacao de novos projetos.

Na analise do transporte aereo, por sua vez, realizou-se um
estudo global desse meio de transporte e os efeitos da concorrencia in-
termodal. O resultado mais importante desse trabalho foi a previsao de
demanda de passageiros para o setor aeronautico, o que permitiu definir
as necessidades basicas que devem ser supridas pelo sistema proposto.

Na analise de infra-estrutura, criou-se um quadro amplo e
atualizado das condicoes da infra-estrutura existente no estado. Com
isso, foi possivel avaliar as condicoes fisicas, operacionais e’'a capa
cidade do conjunto de aerodromos atualmente implantado.

_ As tres analises em conjunto, atraves de uma abordagem sis
temica, conduziram ao sistema proposto. As etapas seguidas no proces-
so de selecao dos aeroportos da rede do estado podem ser resumidas se-
gundo o diagrama 5.1, apresentado a seguir:
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DIAGRAMA DE ESCOLHA DO SISTEMA

DIAGRAMA: 5.1
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5.3. ESTRUTURA E COMPOSICAQ DO SISTEMA
5.3.1. Estrutura

Com base nos conceitos expostos anteriormente, um sistema aero-
portuario € composto de diversas unidades que podem ser agrupadas de acordo
com suas caracteristicas, segundo a seguinte classificacao:

a) Aeroporto Internacional

Sao os aeroportos que apresentam infra-estrutura compativel com
as aeronaves de grande porte, que provem do transporte aereo de longo cur-
s0, alem de serem dotados de servicos e equipamentos para atendimento as ne
cessidades especificas deste segmento da aviacao. Sua area de polarlzagao
tende a ser bastante extensa devido ao servigo diferenciado que este tipo
de unidade oferece.

b} Aeroportos Polarizadores Estaduails ou Aeroportos Principais

Em geral, sdo os aeroportos de capitais ou grandes cidades que
possuem uma vasta area de influencia e polarizacao e que, na maioria das ve
zes, extrapolam os limites fisicos do seu estado. Normalmente, possuem capa
cidade para operacao de aeronaves a reacac de grande e médio portes.

¢) Aeroportos Regionais

Sao aqueles que atuam como elemento de aglutinacao e distribuicao
da demanda gerada em diversos municipios, localidades, projetos, etc, apoia
dos em cidades de maior influencia regional (excluindo os aeroportos princi
pais).

d} Aeroportos Sub-regionais

Estes aeroportos atendem a fungao de distribuicao do sistema re-
gional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a demanda dos nucleos
locais aos aeroportos regionais ou principais. Possuem, normalmente, uma im
portancia de carater imediato e tendem a se estabilizar conforme o desenvol
vimento das unldades aeroportuarlas de maior porte, acima definidas. Neste
processo, a area de influencia destes aeroportos (sub~regionais) vai sendo
comprimida.

e) Aeroportos Locais

Estes aeroportos desempenham funcoes de alimentacac, atraves dos
aeroportos sub-regionais ou, diretamente, aos regionais e principais, com-
pondo, desta forma, a estrutura do sistema. Sua area de influencia restrin-
ge-se, em geral, ao municIpio onde se localiza, podende, contudo, avangar
em funcao da sua distancia aos aeroportos hierarquicamente superiores. Es-
tes aeroportos caracterizam-se pela operacao exclusiva de aeronaves leves
da aviacao geral e por possulrem algum potencial de demanda nao regular, de
tectados pelos estudos socio-economicos.
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f) Aeroportos Complementares

Sao aqueles que, por nao apresentarem_ demanda suficiente para su
portar a atividade aeronautica, desempenham fungoes de apoio a comunidade em
pontos de dificil acesso, ou, ainda, funcoes de apoio a rotas de aeronaves
leves. Incluem-se nesta categoria, também, aqueles aerodromos ja possuido-
res de uma infra-estrutura que merece ser preservada. Devido a sua funcao
de complementacao dentro da rede proposta, estes aeroportos iniciarao efeti
vamente suas atividades de implementacdo a partir do segundo horizonte de
planejamento, dependendo do comportamento global do sistema.

5.3.2. Composicao do Sistema Estadual

5.3.2.1, Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Principais
- Aeroporto de Aracaju

Em virtude de sua importancia a nivel nacional, este aeroperto
foi objeto de Plano Especifico de Desenvolvimento, elaborado pelo IAC, a sa
ber:

- Planc Diretor do Aeroporto de Aracaju — PDIR/SBAR/07-85

A evolucao desta unidade aeroportuaria estd vinculada as diretri
zes de crescimento preconizadas no documento acima, ja aprovado e efetivado
pelo Estado-Maior da Aeromautica (Portaria EMAER n® 014/1SC4, de 17 Dez 87),
nao fazendo, desta forma, parte do escopo do Plano Aeroviario.

5.3.2.2. Aeroportos Regionais

0 Aeroporto de Propria apresentou destaque no panorama do trans-
porte aereo reglonal do estado, confirmando, através de estudos soc1o-ec0no
mlcos e de prev1sao de demanda, a tendencia de crescimento no setor da avia
cao regional, em ligagdes com Aracaju e Maceio.

5.3.2.3.  Aeroportos Sub-regionais

Nao foram detectadas localidades com potencial de geracao de de-
manda por transporte aéreo reglonal a longo prazo, ou ainda, em associagao
com polos regionais. Esta demanda, quando ocorre, € verificada ja no primei
ro horizonte de planejamento, ou em conjunto com municipios de estados limi
trofes. Desta forma, nao se observam unidades com carater de abrangencia
sub-regional.

5.3.2.4. Aeroportos Locais

0 Municipio de Tobias Barreto foi selecionado para receber uma
unidade de carater local em decorrencia do destaque economico a nivel esta-
dual e de sua localizacao estratégica. Esta localidade nao apresentou deman
da por transporte aereo regional, devendo, portanto, atender a operagéo dos
diversos segmentos da aviagao geral no decorrer dos horizontes de planeja-
mento.
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5.3.2.5. Aeroportos Complementares

A localidade de Nossa Senhora da Gloria foi selecionada para com
por a rede de aeroportos do estado em carater complementar devido, basica-
mente, a sua localizacao estratégica. Assim devera ser implantada uma nova
unidade, a partir do segundo horizonte de planejamento.
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6. TIPOLOGIA DOS AEROPORTOS
6.1. ASPECTOS BASICOS
Para se efetuar a analise das necessidades dos aeroportos e

orientar a implantacao das facilidades previstas, foram elaborados crite-
rios de planejamento, traduzidos em modelos generalizados para as princi-
pais instalagoes, e definidas diretrizes globais de desenvolvimento.

Os padroes e tipos utilizados basearam-se em estudos para pla-
nejamento anteriormente elaborados pelo IAC, especialmente os estabeleci-
dos no documento "Criterios para Planejamento de Aeroportos de Pequeno Por
te", e sempre que necessario foram definidas e adotadas formulacces espec1
ficas.

6.1.1. Hierarquizacao dos Aeroportos

Todos os aeroportos analisados neste Plano Aeroviaric  enqua-
dram-se na categoria de pequeno porte, entendendo-se como tal toda unidade

aeroportuaria na gual a atividade que determina a rotina operacional e

constituida pela operacao de aeronaves da aviacdo geral e da aviacao regio

nal, com baixo volume de passageiros por ano (na ordem de milhares).

Esta categoria subdivide-se em 3(tres) niveis, com as seguin-
tes capacidades de operacao:

a) Nivel III: sao os maiores aeroportos operados pela aviacao
regional, situados em drea de polarizacao abrangente, com
volume de trafego elevado. Estes aeroportos deverdao estar
capacitados, dentro de um horizonte de 20 anos, a operar
aeronaves comerciais a jato, da aviacao doméstica, com bai-
xa densidade (menos de 3.600 movimentos anuais);

b) Nivel II: sao os aeroportos nos quais existe potencial de
demanda ou previsao de operacao da aviagao regional. Estes
aeroportos deverao estar capacitados, dentro de um horizon-
te de 20 anos, para plena operacao da aviacao regional, com
aeronaves turboelices;

c) Kivel I: compreende os aeroportos destlnados prioritariamen
te ao trafego de aeronaves leves da aviacao geral, que pode
rao, num horizonte de 20 anos, ser compatibilizados para
baixo volume de operacao de pequenas e meédias aeronaves da
aviacao regional, como o EMB-110 Bandeirante em condicoes
reduzidas.

6.1.2. Aeronaves de Planejamento

De acordo com a classificacao estabelecida, os tres niveis de
aeroportos deverao estar capacitados para receber tipos de aeronaves, va-
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riando desde monomotores leves da aviacao geral até jatos comerciais de
medio porte. ATabela 6.1 e a Figura 6.1 indicam esses tipos e os seus mode
los mais comuns.

Como marcas distintas de um mesmo tipo costumam possuir carac-
teristicas semelhantes, foi estabelecida uma "aeronave de planejamento”,re
presentante de cada grupo (ver Tabela 6.2).

As dimensoes, o peso, a necessidade da pista e o numero de as-
sentos dessas aeronaves foram baseados nos modelos de fabricacao nacional
e nos de maior utilizagao no Pais. Permitem, portanto, dimensionar os ae-
roportos de modo a atenderem convenientemente ao trafego para eles previs-
to.

6.1.3. Classificagao dos Aerodromos

Conforme estabelece a Portaria n2 1141/GM5, de 08 de dezembro
de 1987, os aerodromos estao classificades segundo codigos de referéncia.
0 objetivo do codigo de referéncia é proporcionar um método simples para
relacionar entre si as especificacoes concernentes as caracteristicas dos
aerodromos, a fim de fornmecer uma série de instalacdes aeroportudrias com-
pativeis com as aeronaves destinadas a operar no aerdédromo.

A classificacao € composta de dois elementos relacionados  as
caracteristicas e dimensoes da aeronave critica para a qual é destinada a
instalacao. 0 primeiro elemento - o numero de codigo — corresponde ao com
primento basico da aeronave e o segundo elemento - letra de codigo - é re-
presentado por uma letra baseada na envergadura e na dimensao exterior en-
tre as rodas do trem de pouso principal da aeronave. O numero de cddigo deve
ra corresponder ao valor mais elevado dos comprlmentos basicos das aerona-
ves para as quais a pista se destina.

0 comprimento de pista de referencia - comprimento bdsico - se
define como o comprimento de pista minimo necessario para a decolagem, com
peso maximo homologado de decolagem ao nivel do mar, em atmosfera tipo
(15°C), sem vento e com gradiente de pista nulo, como e indicado no manual
de voo do aviao correspondente, prescrito pela autoridade que outorga o
certificado, segundo os dados equivalentes proporcionados peleo fabricante
da aeronave.

———— R
CODIGO DA PISTA 1 2 3 4
h’ ﬁ
COMPRIMENTOQ MENOR DE 800m ATE | DE 1200m ATE 1800m
BASICO QUE 1200m 1800m ou
DE PISTA 800m EXCLUSIVE EXCLUSIVE MAIOR
[—

vf— -
Ex.: Para uma pista de pouso e decolagem com comprimento basico de 1650m,
o codige de referencia é 3.
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AEROPORTOS DE NIVEL IIT

TABELA: 6.1

FIGURA : 6.

TIPOS

DE AERONAVES OPERADAS EM AEROPORTOS DE PEQUENO PORTE

TIPO

NATUREZA

EXEMPLOS

AEROPORTOS DE NIVEL II

AEROPORTOS DE NIVEL T

[

SE

ME

R1

R2

A3

Monomotores leves

Bimaotares leves

Aeronaves leves da aviacdo regionai e
jatos executivos, até 20 assentos

Aeronaves da aviagdo regional na faixa
dos 30 assentos, jatos executivos de
maior porte

Aeronaves da aviacdo regional na faixa
dos 50 assentos, transportes militares
eguivalentes

Aeronaves comerciais 3 reacao com 90
a 130 assentos

Aeranaves comerciais a reacio, na faixa
dos 150/200 assentos

EMB-711 Corisco
EMB-720 Minuana
EMB-201 Ipanema

EMB-810 Séneca
EMB-820 Navajo

EMB-110 Bandeirante
EMB-111 Xingu
Gates-Learjet 24

EMB-120 Brasiiia
Douglas DC-3
HS-125

Fokker F-27
Fairchild FH-227
DHC DASH.7
C-115 Buffaio

Boeing 737
Boeing 727/100
BAC - 111/500
Douglas DC-8

Boeing 727/200
Douglas DC-9 Super 80
Douglas DC-8

<=z

1
g’-----ﬁ. —d

¥ -

-\7—3_ ~—
III.I-IIIIIIQ

O
la )
@y
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TABELA: 6.2

AERONAVES DE PLANEJAMENTO - ESPECIFICAGOES . 82

TREM DE DIMENSOES (m) CAPACIDADE COMPRIMENTO DA PISTA

TIPO PESO(KG) POUSO G E R.GIRO ASSENTOS CARGA PAGA(KG) BASICO REAL

(1) 15A + 200C
Monomotores Leves SE 3.000 simples 9 12 7,5 08 - 750(1) 1100(2)
Bimotores Leves ME 3.000 simples 11 13 10 08 - 800(1) 1200(2) .
Regional(EMB-110) Rl 5.600 simples 15 15 12,5 18 1.800 895(1} 1460(2)
Regional(EMB-120) R2 11.260 duplo 20 20 15 30 3.200 1450(1) 1700(3)
Regional(F-27) R3 19.500 dupio , 24 30 20 50 6.000 1600(1) 1875
Jatos Comerciais(B-737) A 52.000 duplo 30 32 25 90/130 14.500 1800(4) 2200
Jatos Comerciais(B-727/200) B 80.500 duplo 50 35 35 150/200 17.000 1900(4) 2330

0BS.: C - Comprimento; E - Envergadura; R. Giro - Raio de Giro no patio

(L
(2)
(3)
(%)

Nivel do mar, temperatura de 15°C, vento nulo, declividade 0%

800m de altitude, temperatura de 30°C, 0% para declividade da pista
300m de altitude, temperatura de 33°%C, 0% para declividade da pista
Etapas de 1.500km, maxima carga paga
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Alem de cla551f1cados de acordo com as caracteristicas tlplcas
das aeronaves, os aerodromos sao classificados segundo o tipo de operacgao,
para efeito de Zona de Protecao de Aerodromo, em 'Visual Flight Rules"
(VFR) ou "Instrumental Flight Rules" (IFR-precisao e nao precisao), com o
objetivo de definir os padroes de seguranca especificados na Portaria n®
1141/GM5. (Vide 6.3.10).

6.1.4. Filosofia de Planejamento

O dimensionamento dos aeroportos de pequenc porte apresenta-se
condicionado por uma gama extremamente ampla de fatores de dificil previ-
sao. A implantacao de projetos de desenvolvimento, exploracac de novas ja
zidas minerais ou pav1mentagao de estradas podem transformar 51gn1f1cat1va
mente o perfil socio-economico de uma dada reglao, promovendo sensiveis al
teragoes na sua demanda de transporte aéreo.

Nessas condicoes, torna-se fundamental planejar 0s aeroportos
de pequeno porte, de modo a _comportarem grandes variagoes em termos de sua
expectativa de evolugao e nao tornar inviavel a sua expansao.

Assim, a filosofia geral que rege o planejamento desses aero-
portos & fundamentada na utilizacao, em larga escala, do conceito de "fle-
xibilidade”, ou seja, da continua preservacao de adaptabilidade dos aero-
portos a ocorrencias nao inicialmente previstas nas prognoses de demanda
ou nos estudos de rede.

En termos de infra-estrutura aeronautica, o termo flexibilida-
de se traduz em duas orientacoes:

- ampla utilizacao de edlflcagoes e instalacoes modulares, pas
siveis de alto grau de expansao, fdcil e pouco onerosa;

— ampla utilizacao de edificacoes e instalacoes independentes
que possam desenvolver-se de forma estanque. Esta orienta-
cao conduz a formulagao de zoneamentos livres, reservando-se
grandes espacos de expansao para cada elemento do aeroporto,
impedindo a sua mitua interferencia.

6.2, MODELO DE PLANEJAMENTO

Para orientacao do planejamento de uma infra-estrutura capaz
de absorver o alto grau de desenvolvimento preconizado nos estudos e reco-
mendacoes deste Plano Aeroviario, foi elaborado um modelc de carater gene-
rico - "Modelo Basico para Aeroportos de Pequeno e Medio Portes" -  capaz
de servir de base para implantacao de novas unidades e expansao das exis-
tentes.

0 modelo elaborado, exposto na figura 6.2, nao se aplica a ne
nhum aeroporto em particular e podera sofrer diversas alteracoes para adaR
tacao as caracteristicas peculiares de cada local. Seu objetivo e permi-
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tir a 1mplantagao de unidades aeroportuarlas passiveis de elevados indices
de expansao, que possam constituir embrioes de futuros aeroportos de dimen
soes consideraveis, chegando até a atender aeronaves com codigo de referen
cia 4c.

Variacoes deste modelo sao apresentadas nas figuras 6.3(Implan
tagao Restrita) e 6.4 (Implantacao Pioneira), a primeira visando 2 orienta
cao do desenvolvimento da infra-estrutura somente no sentido longltudlnal
para unidades que apresentem restrigoes quanto a topografia ou zoneamentos
preexistentes, e a segunda em unidades cujo nivel de operacao prevista nao
seja suficiente para operacao de linha aérea regular em vinte anos.

A implantacao pioneira foi desenvolvida com o objetivo de mini
mizar os investimentos iniciais e possibilitar o acompanhamento da evolu-
cao das localidades de surgimento mais recente, permitindo, nos casos em
que a demanda futura supere as expectativas previstas, sua implementacgao
segundo os moldes do modelo basico para aeroportos de pequeno e medio por-
tes, sem penalizacoes técnicas ou orcamentdrias e, caso contrario, a conti
nuidade de uma infra-estrutura de dimensoes modestas, suficiente para o]
atendimento local dentro das normas de seguranca.

As definicoes referentes a geometria particular de cada aero-
porto, a localizagao precisa das instalacées e ed1f1cagoes e as adaptacoes
as condigoes topograficas de cada local sé serdo alcancadas quando da ela-
boracdo dos Planos Diretores ou Planos de Desenvolvimento, documentoes de
carater individual que fixam as diretrizes especificas da evolucdao de cada
unidade aeroportuaria. Contudo, a partir dos niveis de desenvolv1mento es
perados em cada aeroporto e com base nas informacoes coletadas, serao ela-
boradas as diretrizes basicas de 1mplantacao e expansao destas unidades,
objetivando o melhor aproveitamento possivel das instalacoes ali existen-
tes, por ocasiao das propostas de desenvolvimento dos aeroportos apresenta
das no Capitulo 7.

6.2.1. Confipuracao da Area de Movimento

0 modelo apresenta configuracao da drea de movimento do tipo
simples, composta de pista de pouso, saida unica perpendicular e patio pa-
ralelo a pista. A estes componentes podera ser acrescentada a implantagao
de uma pista de rolamento parcial, com acesso a cabeceira de maior movimen
to operacional (predominante), quando a unidade aeroportuaria comportar
mais de 30.000 movimentos anuais, embora, de acordo com a demanda previs-
ta, nao seja indicada esta necessidade em nenhum dos aeroportos estudados
neste documento ate o ultimo horizonte.

Posterior a este, casc os movimentos anuais ultrapassem a
50,000, para facilitar o escoamento das aeronaves, recomenda-se a implanta
gao de uma pista de rolamento com acesso a ambas as cabeceiras.

A Figura 6.5 elucida as diversas variagoes que esta configura-
gao podera assumir, de acordo com as condicoes de cada local. A situacao
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ideal é aquela em que o patio situa-se no tergo central da pista de pouso,
ligado a esta por uma saida e prevendo-se ainda a implantagac de uma pista
de rolamento parcial, com acesso a cabeceira principal.

6.2.2. Zoneamento do Aeroporto

Def1n1daszac0nfiguragao geral e suas derivagoes, foram formula
das algumas orientacGes para o zoneamento das instalacoes aeroportuarias
em area de manobra, terminal e secundaria (Figura 6.6),considerando-se sem
pre a legislacao em vigor e a questao de independencia das instalacoes, de
modo a permitir maior flexibilidade e ordenar o crescimento dos setores
que compoem a infra-estrutura de um aeroporto, apresentando as seguintes
caracteristicas:

a) Linha de edificagaes devidamente afastada do eixo da pista.
Este afastamento e fundamental para a futura expansao do pa
tio de aeronaves e da propria pista de pouso e decolagem.

0 modelo basico para aeroportos regionais apresenta um afas

tamento de 340m do eixo da pista capaz de viabilizar opera-
coes por instrumentos (IFR), além de possibilitar o desen-
volvimento do aeroporto para atender a operagao de aerona-
ves de maior codigo (ate jatos comerciais) - Fig. 6.2.

Naquelas unidades nas quais nao foi possivel adotar o afas-
tamento acima referido (por razoes do relevo, obstaculos
etc), podera ser adotado um afastamento inferior(280m), que
ainda propiciara a operacao por instrumentos (IFR), embora
que limitando a expansao futura do pétio apenas no sentido
longltudinal e prejudicando a operacao do aeroporto por oca
siao do parqueamento das aeronaves de maior porte(Fig.6.3).

Nos casos em que seja definida a implantacao pioneira (Fig.
6.4) como solucao inicial mais adequada, este afastamento
sera, a principio, 175 metros do eixo da pista de pouso e
decolagem,

Neste tipo de aerodromo, no qual a demanda nao apresenta
inicialmente prev1sa0 de operagao regular em vinte anos, o
zoneamento permitlra a operacao de aeronaves codigo 1 ou 2
em condicoes VFR (visual) ou IFR (por instrumento), sendo
preconizada apenas a expansao longitudinal das instalacoes.

Caso estas unidades apresentem em um horizonte mais remoto
potencial para operacao do transporte regular, a pista de
pouso devera ser afastada da atual localizacao em cerca de
176ém, ficando a pista pioneira destinada ao rolamento das
aeronaves, devendo entao esta unidade seguir a expansao de
finida no modelo basico para aercportos de pequeno e médio
portes - aeroporto com aviacao regular - devendo o afasta-

b)

c)

d)
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mento entre a pista e a linha de edificagaes ficar na ordem
de 351m.

Area de Manobras - é composta pela pista de pouso e decola-
gem, pista de rolamento, saida ligando as duas pistas e
areas previstas para o seu desenvolvimento, contando com a
faixa de pista e parte das rampas de aprox1magao (ou decola
gem) e transicao, considerando-se a protegao até uma altura
minima de 5m, capaz de viabilizar o estacionamento de aero-
naves leves proximo a borda do patio, sem que haja interfe-
réncia na seguranca ou fluxo das operacoes, conforme ilus-
trado no zoneamento do aeroporto (Fig. 6.6).

Area Terminal - inclui o sistema terminal de passageiros e
servicos de apoioc (Fig. 6.7).

. Sistema Terminal de Passageiros - & composto pelo termi-
nal de passageiros (TEPAX), patio de aeronaves em transi-
to, situado em frente ao TEPAX, e area de estacionamento”
de velculos, que acompanha a via de acesso nas proximida-
des do TEPAX.

Como as demais instalacoes do aeroporto, estas areas sao
passiveis de elevado grau de expansao, encontrando-se o
terminal de passageiros situado de forma que o seu desen-
volvimento no sentido oposto ao da linha de hangares nao
apresente quaisquer limitacoes, permitindo, inclusive, a
construcao hipotética de novos terminais independentes em
horizontes superiores ao deste Plano.

. Sistema - de Apoio - drea destinada para o Nucleo de Prote
cao ao Voo (NPV), Servicos de Combate a Incendio (SECINC)
e Posto de Abastecimento de Aeronaves (PAA),localizada en
tre a area de hangaragem e o terminal de passageiros, com
espaco superior aos previstos para as edificacoes, mesmo
quando da implantagao de Grgaos mais sofisticados, como
Torre de Controle (TWR), Centro de Controle de Aproxima-
cao etc.

Area Secundaria - composta pelo Sistema de Aviacao Geral,
engloba as areas de hangaragem e de estacionamento de aero
naves da aviacao geral (Figura 6.7).

A alocag5o dos hangares devera seguir o mesmo afastamento da
linha de edificagoes, e os mesmos deverao possuir pequenos
patios associados.

A adrea de estacionamento de aeronaves da aviacao geral e
composta por uma area especifica para amarragao e estadia e
um patio para transito das aeronaves leves.
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ZONEAMENTO DO AEROPORTO

FIGURA: 8.8
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SETORIZACAO DO AEROPORTO

FIGURA: 8.7
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A localizacao destas areas devera possibilitar fluxos inde

pendentes para as aeronaves leves e as de maior porte, de-
vendo o patio de aeronaves em transito da aviagao geral si-
tuar-se entre o patio da aviacao regional e a area de esta-
dia.

Estes setores devem situar-se orientados no sentido da cabe

ceira de usc predominante, permitindo, desta forma, diver-
sas ampliacoes do patio de aeronmaves, facilitando as opera-
coes e possibilitando facil acesso por parte das aeronaves
leves a uma futura pista de rolamento.

Com referencia ao modelo basico para aeroportos regionais, as
areas reservadas para o zoneamento superam por larga margem os limites ma-
ximos a serem ocupados pelas edificacoes dos maiores aeroportos deste Pla-

no, nos horizontes mais afastados, como exposto no Capitulo 7. Esta situa

¢ao visa manter as possibilidades de adaptacao dos aeroportos a  ocorren-
cias imprevisiveis, de acordo com o conceito de flexibilidade adotado.

Convém ainda salientar que o zoneamento proposto utiliza prio=-
ritariamente o sentido longitudinal (paralelo a pista) para desenvolvimen-
to das facilidades, uma vez que este, alem de ser o mais utilizado, é o]

que melhor se adapta as condigoes de relevo normalmente disponiveis. Entre

tanto, as especificidades de cada local poderao determinar outros senti-
dos de expansao: transversais, obliquas etc, sem que haja necessidade de
reformulacao das hipoteses assumidas.

6.2.3. Modularidade

As principais instalacoes e edificacoes dos aeroportos, como
os patios e o terminal de passageiros, bem como as areas reservadas para
expansao, foram planejadas de forma modular, como detalhado nos itens se-

guintes.
6.3. CRITERIOS DE PLAKEJAMENTO

Para o dimensionamento dos aeroportos, foram elaborados crite-
rios generalizados abordando seus principais componentes. Esses critérios

utilizam como parametro a aeronave de planejamento prevista para cada hori

zonte, estabelecida pelas previsoes de demanda expostas no Capitulo 3. Sao
as solicitacdes dessas aeronaves que definem as dimensces de pista, patio,
terminal de passageiros e outras instalagoes necessarias em cada periodo.

Entretanto, convem salientar que modificacoes imprevisiveis na
estrutura de rotas das empresas poderao fazer com gue uma aeronave supe
rior a2 de planejamento venha, eventualmente, a operar num determinadoe local,
embora com utilizacao parcial e de forma restrita. Por outro lado, tambem
é importante lembrar que, em condicoes de rotina, as aeronaves operam de
modo geral abaixo de seus limites, exigindo pista e terminais de passagei
ros de menores dimensces que as necessarias em situacao de maxima solicita
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¢ao.

Em virtude dessas consideracoes e do interesse do conceito de
flexibilidade assumido, foram estabelecidas as seguintes diretrizes para
formulagac dos criterios de dimensionamento:

- o0os aeroportos planejados de acordo com as solicitacoes de
um determinado tipo de aeronave deverdo poder comportar mode
los do tipo imediatamente superior, com um nivel de restri-
¢a0 que nao comprometa a seguranca operacional;

- nos horizontes intermedidrios, poderao ser adotados valores
para as dimensoes das 1nstalagoes correspondentes as solici-

tacoes tipicas (e nao maximas) das aeronaves operadas.

6.3.1. Pista de Pouso e Decolagem

A pista de pouso e decolagem € uma area retangular definida

num aerodrome para o pouso e a decolagem das aeronaves.

Os diversos tipos de aeronaves apresentados na Tabela 6.2 irao
definir o tipo e as dimensoes da infra-estrutura necessaria as unidades ae
roportuarias deste Plano.

A principio, as dimensoes de pista serao determinadas sob uma
mesma condicac; ao nivel do mar, temperatura 15 C vento nulo e gradiente
0, a fim de se determinar seu comprimento basico.

Em funcao das aeronaves tipicas de cada fase de desenvolvimen-
to dos aeroportos, foram estipulados quatro valores para comprimento basi-
co de pista para este Plano.

~ 800m: comprimento minimo capaz de atender as aeronaves le-
ves e, ainda, permitir a operagéo em condigaes parciais de
pequenas aeronaves da aviacao regional, como o EMB-110 Ban~-
deirante.

- 1200m: suficiente para atendimento as solicitacoes plenas
do EMB-110 Bandeirante e restritas para as demais aeronaves
da aviagao regional, como o EMB-120 Brasilia e o F-27 Fokker.

- 1500m: suficiente para o atendimento as solicitacoes normais
das aeronaves da aviacao regional, com suas capacidades t1p1
cas, e para operacao restrita das aeronaves tipo "A", como o
Boeing-737.

- 1800m: suficiente para operacao de aeronave do tipo "A",como
o Boeing-737 em etapa de 1100km com maxima carga paga.

A aplicacao desses valores aos aeroportos do sistema e feita
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em funcao dos niveis e das faixas de demanda estimadas para cada unidade
aeroportuaria, expostas no Capitulo 3. Quando a demanda de passageiros pre
v1sta for inferior, as pistas poderao ser menos extensas, porque nelas de-
verao ser utilizadas aeronaves de menores dimensdes, com carregamentos par
ciais.

Para obtencao da dimensao real das pistas de pouso e decola-
gem, alguns fatores como vento, temperatura, gradiente e elevacao deverao
entrar no calculc de correcao do seu comprimento basico.

Quanto a largura das pistas, estas deverao seguir a determlna-
¢ao feita a partir das caracteristicas principais das aeronaves que irao
operar, conforme a tabela a seguir.

e

ELEMENTO 2 DO CODIGO
*
LETRA DE CODIGO ENVERGADURA (E) BITOLA(B)
(m) (m)
A MENOR QUE 15 MENOR QUE 4,5
B DE 15 A 24 DE 4,5 A 6,0
C DE 24 A 36 DE 6,0 A 9,0
D DE 36 A 52 DE 9,0 A 14,0
E DE 52 A 60 DE 9,0 A 14,0
“

* distancia entre bordos externos das rodas (ANEXO 14-ICAQ)

do trem principal.

E, de acordo com a classificacao das pistas 6.1.3:

\ﬁ
NUMERC ' LETRA DE CODIGO
DE t
coD1G0 A s | ¢ | b |
— e —
1(a) 18m 18m 23m - -
2(a) 23m 23m 30m - -
3 30m 30m 30m 45m -
4 - - 45m 45m 45m
(a) a largura da pista para operacao de precisao nao devera ser inferior
a 30m.
—

Para os aerodromos deste Plano, preconiza-se a largura inicial

de 30m, capaz de atender a operacao de aeronaves do tipo EMB-110 Bandei-
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rante.

6.3.2. Pistas de Taxi

As pistas de taxi visam permitir a conexao entre as saidas de
ligacao da pista aos patios e as plstas de rolamento de acesso as cabecei-
ras. Apenas as primeiras serao necessarias nos aeroportos deste Plano de-
vido ae volume de movimentos de aeronaves,que nao devera ultrapassar o va-
lor de 30.000/ano, em nenhuma unidade até o dltimo horizonte. As pistas de
rolamento paralelas e saidas aux111ares 86 devem ser formuladas quando pu-
derem atender a uma area de aviacao geral de grande movimento, e, caso con
trarlo, apenas a execucao de um acesso simples entre o patio e os hangares
ja sera suficiente.

As dimensoes dos taxis sdo definidas pelas normas em vigor, de
acordo com a classificagao das pistas, e,naturalmente, pela distancia do pa
tio a pista.

6.3.3. Patio de Aeromnaves

Para fins deste documento, define-se como patio de aeronaves
apenas a area, em principio, destinada a curta permanencia de aeronaves,ou
seja,operacoes de transito, carga e descarga, abastecimento etc. As areas
de longa permanencia sao designadas como areas de estadia. Nos patios, po
deraoocorrer apenas pernoites de aeronaves da aviagao regional, desde que
nao sediadas nestes aeroportos.

Sendo locais de curta permanencia, utilizados por aeronaves nao
sediadas, foram assumidas as seguintes hipoteses para seu dimensionamento:

~ as aeronaves deverao locomover-se por meios proprios;

- os afastamentos entre aeronaves deverac ser os minimos esti-
pulados pela ICAQ, nao devendo nunca uma aeronave obstruir a
passagem de outra;

- em principio, apenas uma aeronave da aviacao regional (tipos
R1l, R2 etc) devera operar na hora-pico, salvo quando especi
ficado em contrario.

Para calculo da area necessaria para acomodacac de aeronaves
nessas condigoes, foi utilizada a dimensdo do raio de giro da aeronave, de
finindo um valor representativo da area ocupada na configuracao proposta
(Quadro 6.1).

QUADRO 6.1. DIMENSOES DE RAIO DE GIRO PARA AERONAVES DE PLANEJAMENTO

NEEREEEN

AERONAVES DE PLANEJAMENTO SE

RAIO DE GIRO NO PATIO(m) 7.5
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Na ausencia de dados de numero e "MIX" de aeronaves nas horas
de pico desses aeroportos e considerando-se que estas horas e seus carrega
mentos poderao variar significativamente nos horizontes de planejamento,op
tou-se por se desenvolveremmodelos de patios dimensionados de acordo com as
aeronaves de planejamento. A evolugao devera processar-se atraves da adi-
cao de modulos (Figura 6.8), de acordo com a previsao das aeronaves de pla
nejamento, com as seguintes caracteristicas:

- configuracao minima de 70m(c) x 60m(1l) totalizando 4.200m?,
permitindo o estacionamento de aeronaves do tipo RI, tipicas
da aviacao regional, e algumas aeronaves da aviagao geral em
transito, sendo particularmente indicada para implantagao ini
cial de pitios nos aeroportos;

- separacao das aeronaves da aviacao geral (SE e ME) das de
aviagao regional (Rl, R2 etc) configurando, na pratica,
dois patios independentes a partir de expansoes para acomoda
cac de aeronaves leves no sentido da cabeceira predominante
e para aerocnaves regionais ne oposto;

- as dimensoes do mddulo de crescimento do patio na area de ae
ronaves leves mantem-se, em principio,constantes no valor de
30m(c) e 60m(l), permitindo posicoes remotas e proximas e 1i
vre transito na area central;

- expansao da area do patio reservada para aviacao regional,
através de modulos de 40m(c) x 90m(l), de acordo com a entra
da em operacao de aeronaves de planejamento de maior porte;

- as expansoes longitudinais irao ocorrer de acordo com a in-
trodugao de novas aeronaves da aviacao regional ou da avia-
¢ao geral, em direcoes opostas;

- quando da entrada em operacaoc de uma aeronave regiomal de
maiores dimensoes, permanece o espaco designado para a aero-
nave utilizada anteriormente (por exemplo: a aeronave do ti-
po R2 ocupa area independente da reservada para o tipo RI1},
ainda que nao haja previsao de operacao simultanea de dois
equipamentos regionais. Esta condicao é mantida no interes-
se da flexibilidade, para adequar as conexoes e as coinciden
cias de horarios ou atrasos;

- os patios assim definidos apresentam posslbllldade de recebe
rem sempre uma aeronave de dimensao superior a maxima previs
ta, com pequenas adaptacoes nos fluxos internos. Assim, por
exemplo, um patio designado para uma aercnave do tipo R2 po-
dera receber, em condicoes satisfatorias, um equlpamento do
tipo R3, ate que sejam empreendidas as expansoes necessarias
convenientes as suas solicitacoes mormais.
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6.3.4. Area de Estadia

Entende-se por adreas de estadia aquelas reservadas a permanen-
cia prolongada de aeronaves, em especial as sediadas no aeroporto. Nos ca-
sos presentes, sao utilizadas por aeronaves leves dos tipos SE e ME.

As areas de estadia podem constituir-se de espagos livres de
pavimentacao rudimentar, que permitam a implantacao de hangares indivi-
duais removiveis (T-HANGARES). Como citado no topico referente ao zonea-
mento, tais areas constituem parcela do sistema de aviacao geral, devendo
se posicionar, em principio, em frente a linha de hangares (ver figura
6.7).

0 dimensionamento da 4rea de estadia depende do numero de aero
naves leves que permanecam por longos periodos no aeroporto, como as  que
nele pernoitam ou se encontram sediadas € que nao possuam hangares de esta
cionamento proprios.

Além desses patios, devera existir em cada aeroporto uma area
de estadia para amarracao e pernoite de aeronaves leves. As dimensoes de§
ta area irao depender da movimentagao da aviacao geral em cada local, reco
mendando-se reservar um espago de aproximadamente 5.000m? para os aeropor-
tos de nivel I, 10.000m? para os de nivel II e 20.000m? para os de nivel
II1, suficientes para acomodacao de, pelo menos, 10, 20 e 40 aeronaves,res
pectivamente.

6.3.5. Pavimentacao e Suporte

0 suporte do pavimento da area de movimento deve ser dimensio-
nado de acordo com as solicitagoes da aeronave de planejamento utilizadas
em cada parcela da Area de Movimento.

A classificacao da resistencia do pavimento da area de movimen
to de um aeroporto se baseia no peso das aeronaves. Para as aeromnaves com
peso superior a 5.700 kg (12.500 1b), o suporte do pavimento sera conheci-
do mediante o método do Numero de Classificacao de Aeronaves - Numero de
Classificacao de Pavimentos (ACN-PCN), segundo o qual a resistencia do pa-
vimento é notificada em funcao da classificacao por peso das aeronaves que
o pavimento pode aceitar sem restricoes, isto &, o Numero de Classificacao
de Pavimentos (PCN) notificado indica que a aeronave com numero de classi-
ficacao de aeronaves (ACN) igual ou inferior aoc PCN notificado podera ope-
rar sem restricoes sobre esse pavimento.

A informacioc da classificacao do pavimento vem acompanhada das
seguintes informacoes:
- Tipo do pavimento

R - Rigido
Flexivel
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~ Resistencia do Subleito

(A) - alta
(B) - media
(C) - baixa

(D) - ultrabaixa

- Pressao proxima dos pneus

(W) - alta
(X) - media
(Y) - baixa

(Z) - muito baixa

- Base de avaliacao
(T) - avaliacao técnica (estudo especifico)
(U) - avaliacao por experiencia com aeronaves

A guisa de exemplo, um determinado aerodromo podera receber
avaliacae 8&/F/C/Y/U.

Tratando-se de peso igual ou inferior a 5.700kg, nao & necessa
ric determinar o ACN. Assim, no que diz respeito aos pavimentos destina-
dos a estas aeronaves, sO e necessario notificar o peso maximo admissivel
dessas aeronaves e a pressao maxima admissivel dos pneus (ex: 5.000kg/0.50
Mpa).

Embora, conforme ilustrade no quadro abaixo, algumas aeronaves
leves da aviacao geral possuam carregamentos relatives inferiores a 5.700
kg, as fases preconizadas neste Plano tem no Rl (EMB-110) sua aeronave ba-
sica inicial para efeito de pavimentacao e suporte.

QUADRO 6.2 - AERONAVES DE PLANEJAMENTO - CARREGAMENTOS

et e —————————
TIPO PESO MAXIMO (kg) TREM DE POUSO
m
SE 3.000 SIMPLES
ME 3.000 SIMPLES
R1 5.700 SIMPLES
R2 11.500 DUPLO
R3 21.000 DUPLO
R4/A 55.000 DUPLO
—

A pavimentacao sera necessdria, prioritariamente, nos aeropor-
tos onde operar a aviacao regiomal - principalmente aqueles com previsao
de utilizacao do tipo R3 (Fokker - F-27) -,e imprescindivel no caso dos
jatos comerciais. Devera portanto ser executada de acordo com as previ-
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soes da operacaoc desses servigos e das aeronaves em cada unidade aeropor-
tuaria.

Embora nao previsto neste Plano, no caso de pistas de operacdo
futura de jatos comerciais, devera efetuar-se a pavimentacao em concreto-
asfalto. Caso contrario, podera ser utilizado o tratamento superficial tri
plo (tst).

0 suporte (resistencia) do pavimento devera evoluir em funcao
do peso das aeronaves previstas, observando-se as seguintes diretrizes:

- as pistas nao pavimentadas deverao ser compativeis com as
aeronaves dos tipos Rl e R2 (EMB-110 e EMB-120), configuran-
do o seguinte valor minimo para suporte das pistas deste Pla
no:

. Suporte Minimo para pistas nao pavimentadas
- PCN 6/F/B/Y/U

onde:

PCN: indica a classificacao do pavimento de acordo comas nor
mas internacionais em vigor;

- as pistas pavimentadas deverao, pelo menos, suportar aerona-
ves do tipo R3, como o Fokker F-27,e ter sua capacidade de
suporte incrementada de acordo com as necessidades das aero-
naves de maior porte, como as do tipo "A" (Boeing-737).

. Suporte Minimo para pistas pavimentadas
- PCN 10/F/B/Y/U

Em suma, a pavimentacao dos aeroportos serd programada em uma
ou mais fases, de acordo com a entrada em operacaoc das aercnaves de plane-—
Jamento nos horizontes estabelecidos.

Como recomendagao de suporte para a area de estadia, esta pode
ra possuir pavimentacao simples, com suporte nao superior a 3.000kg/0,5
MPa.

6.3.6. Terminal de Passageiros

Este elemento atua como interface entre o centro gerador de tra
fego e o0 aeroporto. 0 usuario ou a carga realiza uma permuta de meios de

transporte (rodoviario e aeéreo).

Sao apresentadas diretrizes para o planejamento de terminais
para os aeroportos de pequenc porte, capazes de suprir as suas necessida-
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des com objetividade e custo minimo de implantacao e operacao.

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

QUADRO 6.3 - DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL DE PASSAGEIROS

 ———————— e ———————
TERMINAL DE AERONAVE DE PLANEJAMENTO PAX/HORA-PICO AREA
PASSAGEIROS TIPO CAPACIDADE (PAX) (EMB+DESEMB) (m?)
—— — M
MINIMO AERONAVES LEVES(SE, ME) 25 100
128 FASE Rl 20 40 200
238 FASE R2 30 60 300
328 FASE R3 50 100 600
48 FASE R4/A 100 200 1.100
———————— ““- A

Devido ac reduzido volume de carga transportada pelas aerona-
ves de planeJamento, verificado pelas estatisticas de movimento dos ulti-
mos anos, nao serao propostos terminais de carga, bastando apenas adequa-
cao de parcela do terminal de passageiros a esta finalidade.

A concepgao dos terminais de passageiros foi desenvolvida em
cinco etapas de crescimento, evoluindo segundo sua capacidade.

Terminal Minimo - com area aproximada de 100m?, redne os servi
cos minimos imprescindiveis para atender as
aeronaves leves (SE, ME), contando com sa-
gudo, sanitdrio masculino e feminino, local
para administracao/depdsito e pequena area
de bar, para venda de artigos de consumo ime
diato e que nao sejam preparados no local, ou,
mesmo, apenas bebedouro.

18 FASE - A primeira fase ja visa atender a operacaoc de aerona
ves da aviagao regional, como o EMB-110 Bandeirante.
Com area aproximada de 200m®, conta com servicos de
apoio necessarios ("check-in", administracao, sanita
rios) e fluxo unico para embarque/desembarque.

22 FASE - A segunda fase atende a operacao de aeromaves do ti-
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po R2 (EMB-120 Brasilia). Em sua concepcao se insere
a necessidade de uma area especifica para restituicao
de bagagem, criando fluxos distintos de embarque e de
sembarque, contando com a presenca de algumas conces-—
soes (revistas, souvenirs).

38 FASE - A terceira fase preve a operagao do Fokker F-27 (R3),
fluxos de embarque e desembarque com acessos distin-
tos tanto para o patio quanto para o meio-fio, sanita
rios e concessoes se dlstrlbulndo para embarque e de—
sembarque e a restituicao de bagagem contando com duas
areas, possibilitando a ocorrencia de desembarques si
multaneos de aeronaves menores.

A area de restaurante/cozinha forma um modulo constru
tivo independente, que podera ou nao ser inserido na
proposta de projeto.

438 FASE - Na quarta fase, ja em operacao do Boeing-737, sao ofe
recidos os mesmos servigos da terceira fase, agora
mais especificos e com area apropriada a uma demanda
maior, além de se contar com escritorios das companhias
de aviacao e de se ter a'necessidade de local especifico
para area de espera para embarque Neste estagio, en
contra-se uma terceira ligacao com 0 patio para apoio
a area de administracao, operacao e como acesso auxi-
liar para embarque.

Para aeroportos com caracteristicas tipicas de pontos de esca-
la, deve-se considerar um carregamento parcial da aeronave e, neste caso,
adaptar o dimensionamento do terminal de acordo com o numero de passageiros
na hora-pico.

As figuras 6.9, 6.10 e 6.11 ilustram as concepgoes modulares,de
senvolvidas para servir de embasamento tedrico na orientacao de futuros pro
jetos arquitetonicos de terminais de passageiros.
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Embora esses projetos possam vir a produzir sensiveis altera-
coes na forma destas concepgaes, em razao de caracteristicas locais(clima,
topografia, perfil de passageiros' etc),0s conceitos que levaram a sua ela-
boragac e o programa de instalacoes deverao ser preservados.

Os principais conceitos utilizados foram:

- Dimensionamento Modular: a expansao do terminal é feita atra
vés da adicao de unidades de dimensoces idénticas (mddulos ex

ternos).

- Modulacao Interna: também as instalacoes internas sao dimen

sionadas a partir de um modulo unitaric (module interno).

— Fluxos independentes de embarque e desembarque, estando 0
primeiro localizado no lado direito do terminal.

- Inexistéencia de obstaculos a expansao longitudlnal devendo
as instalacoes hidraulicas, por essa razao, se concentrar nas
paredes longitudinais do terminal.

- Instalagoes operacionais e administrativas voltadas para a
area de movimento.

— Amenidades concentradas de forma nao conflitante com os flu-
xos de embarque e desembarque. -

-~ Sanitarios centralizados com parede hidraulica dnica.

Dentre os aerodromos vistoriados no estado, alguns nao seguem
0s afastamentos previstos em norma, e, portanto, nao poderao ter aproveita
da sua area terminal.

E sugerido que se adote, mo projeto para novos terminais, a
modularidade, para que os mesmos possam evoluir de acordo com o crescimen-
to da demanda, se necessario, até a 48 Fase.

Ha de se ressaltar que, em aeroportos nos quais € prevista a
operagao de aviagao regional, o projeto do terminal de passageiros devera
ser iniciado ja a partir da 18 Fase.

Propoe-se, também, a adogao de material local na construcao
destes terminais para que sejam guardadas as caracteristicas regionails e
tenham menor custo.

6.3.7. Estacionamento de Veiculos

E necessario reservar-se uma area destinada ao estacionamento
de veiculos, proxima ao terminal de passageiros.

Esta drea sera dimensionada de acordo com o numero de passagei
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ros na hora-pico resultante das definicoes da aeronave de planejamento e do
fator assento para cada horizonte, utilizando-se as seguintes faixas de va-
lores, sendo a area ocupada por cada vefculo igual a 25m? (incluindo o espa
¢o de circulacao).

QUADRO 6.4 - DIMENSIONAMENTO DO ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

P ———— v — —
PAX/HORA-PICO VEICULO/PAX ESTACIONAMENTO (m?)
ATE 25 0,8 500
26 A 40 0,8 800
41 A 60 1,0 1.500
61 A 100 1,0 2.500
———————— s—
6.3.8. Abastecimento de Combustivel

O abastecimento de combustivel nos aeroportos deste Plano deve-
ra ser realizado por empresas de distribuicao de derivados de petréleo, ca-
bendo aos orgaos de planejamento e administrativo das unidades aeroportua-
rias a alocacao dos espacos necessarios dentro do zoneamento definido nos
servicos de apoio.

Como proposta geral, definiu-se um espaco na modulacao para to-
das as instalacoes de abastecimento (escritorio, tanques e filtros), como
mostra a Figura 6.2,

6.3.9. Servico Contra Incendio (SECINC)

A NSMA 92-01, de 17 de outubro de 1985 - 'Niveis de Protecao Con
tra Incendio em Aerddromos", é de observancia obrigatoria e aplica-se a to-
dos os aerodromos bra51le1ros.

0s Servigos Contra Incendio (SECINC) sao necessarios em  todos
0s aerddromos onde opera a aviacao regular e deverao ser dimensionados de
acordo com a referida norma, que trata, entre outras coisas da classifica-
¢ao dos aerddromos para fins de servigo contra incéndio. Esta classifica-
cao € feita a partir da aeronave operada e da freqlléncia de sua operacao e
ira determinar a quantidade e o tipo de agentes extintores necessiarios em
cada unidade aeroportuaria. Nos casos em que a manutencao destes servigos
nao puder ser vidvel, recomenda-se a sua complementacao através da  adocao
de servicos conjuntos para a localidade e o aerodromo sempre que as condi-
goes de acesso assim o permitirem.

6.3.10. Infra-Estrutura de Protecao aoc Voo

Entende-se como infra-estrutura de protegéo ao voo o conjunto
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de elementos de apoio a navegagao aérea, que proporc1ona seguranga, regula
ridade e eficiencia. A DEPV - Diretoria de Eletronica e Protecao ac Voo
cabe o exercicio da autoridade normativa, técnica e operacional sobre es-
tes elementos.

A legislagao brasileira define (Portaria n2 1141 - Dez/87) que
os aerodromos serao enquadrados, para efeito do Plano Basico de Zona de
Protecac de Aerodromos, segundo o tipo de operacao,em tres classes, a sa-
ber:

VFR, IFR - NAO PRECISAO e IFR - PRECISAQ, podendo operar diur-
no ou diurno/noturno.

Os aerédromos pertencentes a este Plano Aerovidrio estarao en-
quadrados dentro das duas primeiras categorias.

- Para tanto, no escopo deste trabalho, os seguintes criterios
serao adotados:

a) - Todos os aeroportos de nivel III ou II deverao, até o uUl-
timo horizonte de planejamento, possibilitar a operacao
de aercnave em condicces IFR - NAQ PRECISAQC diurna/notur-
na. Isto significa que se recomenda um sistema de prote-
¢ao do tipo "A", contendo:

. Sinal de identificacao de aerddromo e auxilios visuais
de pista.

. EPTA-A - Estagao de Telecomunicagoes destinada a propor

cionar os Servicos de Informacao de Voo (FIS) e Alerta,
atraves da operacao do Servigo Fixo e Movel Aeronautico

(AFS e AMS) e da confecgao e divulgacaosquando solicita

das,de observacoes meteoroldgicas de superficie, hora-
ria e especial, na forma dos codigos METAR e SPECI.

. EPRA (com farol rotativo, balizamentoc noturno e de emer

gencia), const1tu1nd0-se de auxilios- radlos e outros
aux{lios a navegacao aérea para orlentagao das aerona-
ves em rota e apoio basico na execugao de procedimentos
de aproximacao e pouso.

b) ~ Para os aerodromos de nivel I ou nos aerodromos de nivel

IT e III que ainda nao possuam um sistema tipo "A", pode

ra ser instalado um sistema de protegao aoc voo do tipo
"B", destinado a auxiliar a operacao VFR diurna que com-

preende:

. EPTA-B - Estagaes de Telecomunicagaes destinadas, exclg

sivamente, ac Controle Operacional de Aeronaves para
comunicacao entre as Entidades e suas aeronaves. Nao
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estd autorizada a prestar o FIS, e sua implantagao nao
modifica o tipo de operacao VFR do aerddromo.

. Biruta.
. Sinal de Identificagao do aerddromo.
. Auxilios visuais de pista.
Deve-se ressaltar que a IMA-6310, de 21 de outubro de 1985 deve
ra ser consultada no que se refere aos requisitos indispensaveis a existen-

cia das estacoes para fins aeronauticos, bem como a IMA 100-12 - Regras do
Ar e Servigos de Trafego Aereo.

A tabela a seguir ilustra alguns equipamentos usuais nesses sis

temas:
PEaEE— — SO ]
SISTEMA "A" SISTEMA "B"
——————— S ————————
. Sinal identificador de aerodromo . Sinal identificador de ae-
. Auxilios Visuais de Pista rodromo
. 2 conJuntos de equlpamentos para trans . Auxilios visuais de pista
missdo e recepcao na faixa de freqﬂen— . Biruta
cias do AMS (Servico Movel Aeronauti- . Equipamentos HF/SSB ou VHF,

com poténcia adequada, ing
talado no proprio terminal
de passageiros

co) em VHF, e respectivos acessorios,
sendo um efetivo e outro reserva com
potencia adequada para atender as comu
nicacoes aeroterrestres;

. Fonte geradora de energia elétrica se-
cundaria

. 1(um) anemomentro

. 1(um) altimetro

. l(uma) carta de visibilidade

. Capacidade de comunicacao telegrafica
com um Centro de Comunicagaes ou Esta-
cao da Rede de Telecomunicacoes Fixas
Aeronauticas (AFNT)

. Publicacoes necessdrias ao funcionamen
to e operacac

. Radiofarol nao direcional (NDB)em LF/MF

. Farol rotativo

. Balizamento noturno

. Balizamento de emergencia

Para que os aeroportos operem em condicoes VFR noturno, devera
ser adicionado ao Sistema "B" um farol rotativo de aerodromo, balizamento
noturno e biruta iluminada.
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FIGURA: 6.12

DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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6.3.11. Area Patrimonial

As dimensoes das dreas patrimoniais dos aeroportos foram deter
minadas através dos seguintes criterios:

- incorporacao da Area I de Ruido (Figura 6.15);

- reserva para localizacao das instalagoes e edificacoes da
area terminal do aeroporto;

- reserva de area que engloba as zonas de protegao mais imedia
tas do aercoporto, como a faixa de pista e parte das areas de
aproxima¢ao, decolagem e transigao;

- reserva para expansoes futuras, em herizontes posteriores
aos deste Plano Aeroviario.

A Figura 6.12 indica a conformagac das areas patrimoniais dos
aeroportos a partir de sua classificacao quanto ac Plano de Zoneamento de
Ruido (item 6.4.4), com as seguintes dimensoes:

DIMENSOES DAS AREAS PATRIMONIAIS

——— R —
CATEGORIA DO AEROPORTO AREA (ha)
CAT II, III 385
CAT IV 190
CAT V 152
CAT VI 132
_—

Considera-se, para o calculc da area basica, um comprimento
efetivo de pista medio, determinado a partir do comprimento basico, adotan
do-se temperatura e altitudes caracteristicas. Desta forma, a cada area dE
terminada, tem-se 2,100, 1.500 e 1.200 metros de comprimento efetivo de
referencia de pista, respectivamente.

Os valores estipulados sao de cardter genérico e deverao va-
riar de acordo com o calculo do comprimento de pista efetivo de cada unida
de em particular e ser ajustados quando da elaboragao dos Planos de Desen-
volvimento dos aeroportos. Constituem-se, principalmente, de elementos pa
ra os estudos de selegao e reserva de novos sitios aeroportuarios e expan-
sao dos atualmente existentes.

Para os maiores aeroportos sao indicados dois tipos de area pa
trimonial. O primeiro deles perfaz uma area basica de 385ha e e composto
de uma unica pista e dos demais elementos (Figura 6.12). 0 segundo, com
area total de 462ha,abrange a alocacao de uma pista auxiliar para opera-
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¢oes visuais (VFR), destinada ao trafego da aviacao geral. Embora as pre-
visoes nao indiquem a necessidade de implantacao desta pista nos horizon-
tes deste Plano, sua possibilidade deve ser preservada, uma vez que este
aeroporto constitui-se em unidade de grande volume de demanda no  estado
(Figura 6.13).

FIGURA :6.13
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Para os aeroportos de aviagao regional regular de categoria
IV, aplica-se area patrimonial com 190ha, a qual atende plenamente as ne-
cessidades previstas neste capitulo (vide Figura 6.12).

As unidades nas quais a aviacao regional regular prevista apre
senta baixa freqllencia de movimentos receberao drea patrimonial para cate
goria V, com 152ha, que sao suficientes e distribuidos de forma a possibi
litar a sua adaptacao para recebimento de uma curva de ruido para catego-
ria IV, caso se faca necessario no futuro.

Nos aeroportos destinados, em principic, somente 2 aviagao ge-
ral, recomenda-se como situacao de area patrimonial ideal, com desenvolvi-
mento pleno, a que perfaz 132ha (Figura 6.12). Cabe ressaltar que  mesmo
nos aerodromos onde for adotada a implantacao pioneira (Figura 6.4), a
area patrimonial de 132ha devera ser mantida de forma a permitir a implan-
tacao da nova pista para operacao regular, em um horizonte futuro,conforme
ilustrado na figura a seguir, viabilizando a operacao por instrumentos.

Em alguns casos, quando a situacao in loco nao permitir a am-
pliacao futura do aeroporto com implantacdo de nova pista, esta area pode-
ra ser reduzida para 80 hectares (Figura 6.14), suficientes para a aplica-
cao do modelo basico pioneiro, sem possibilidades de evolucao ou viabili-
dade de operacao por instrumentos nos codigos superiores (3 e 4). E o caso
tipico de aerodromos localizados sobre platos.
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FIGURA : 6.14
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E fundamental salientar que a falta de disponibilidade de area
apropriada tem sido, nos ultimos anos, o fator preponderante de estrangula
mento das principais unidades aeroportuarias do Pais, com severas penalida
des de ordem economica e social, fazendo com que investimentos vultosos
sejam desperdi¢ados, gerando situacoes conflitantes entre o aeroporto e a
comunidade. Assim, a reserva de dimensoes patrimeniais adequadas reveste-
se de suma importancia para posterior desenvolvimento de aeroportos capaci-
tados a suportar as mailores exigencias futuras.

6.3.12. Servicos, Edificagoes e Obras Complementares

Componentes complementares, como residencias, rede de abasteci
mento de agua, esgoto e energia elétrica, deverao ser implantados de acor-
do com as conveniencias locais e as normas em vigor. Seu detalhamento se-
ra estabelecido, portanto, pelos Planos de Desenvolvimento individuais.

6.4, LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS E RELACIONAMENTO URBANO

Como exposto nos diagnosticos do Capitulo 7, alguns aeroportos
do sistema proposto deverac ser transferidos para novos locais, devido a
impossibilidade de seu desenvolvimento no 51tio atual. Essa impossibilida
de prende-se, na maioria das vezes, a ocupacao de seu entorno por usos ur-
banos, configurando o chamado conflito de relacionamento urbano dos aero-
portos, que envolve ainda questoes como acessibilidade e poluicdo ambien-
tal.

Este item fornece recomendacces para pesquisa de novos sitios
aeroportuarios convenientes para planejamento e controle do uso do solo
nas imediagoes dos aeroportos, de modo a evitar a comstrucao de novas uni-
dades ja bloqueadas ou a ocorrencia de situagoes de conflito aerdédromo/ci-
dade.

Cabe salientar que acoes eficientes com estes objetivos so sao
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exeqlliveis enquanto as comunidades nao ocupam areas com dimensoes extrema-—
mente elevadas - o que permite a selecao de areas para aeroportos nas ime-
diagoes dos centros das cidades - ou enquanto o entorno das unidades exis-
tentes ainda nao estiver ocupado por edificacoes e usos urbanos. Nas re-
gioes metropolitanas, nas capitails dos estados e em diversas cidades de
porte medio, a problematica de relacionamento urbano tem sido praticamente
insoluvel, exigindo a construcac de novos aeroportos, como, por exemplo,
em Sao Paulo e Belo Horizonte, ou extensas desapropriacoes, com severos
custos economicos e sociais.

Portanto, a nao adogao de medidas energicas de controle da ocu
pacao do solo no entorno dos aeroportos ou a selegao de sitios bloqueados
e dimensoes reduzidas irao certamente criar penosas situacoes de relaciona
mento urbano, prejudicando as operacoes aéreas e a populacao das comunida-
des ou, ainda, provocando o desperdicio de recursos vultosos.

6.4.1. Condicoes Topograficas

Os aeroportos devem localizar-se em extensas areas planas devi
do a dois fatores principais:

- a necessidade de nao se obstruirem as rampas de aproximagéo/
decolagem e transicao constantes do Plano Bisico de Protecao
de Aerodromos;

- a necessidade de minimizarem-se o0s custos relativos a terra-
plenagem para implantacao da pista de pouso e decolagem e
das edificacoes do aeroporto. Estes custos podem represen-
tar somas superiores a 50Z do total de investimentos aplica-
dos, caso nao se escolha uma faixa bastante plana para sua
localizagao ou uma area onde o solo possua boa capacidade de
suporte.

6.4.2. Acessibilidade

Dois fatores influem na acessibilidade dos aeroportos - quali-
dade das vias e sua extensao:

a) Vias de Acesso: ligacoes em boas condicoes operacionais sao
indispensaveis para um melhor aproveitamento da unidade ae~
roportuaria. Recomenda-se sempre que 0s aeroportos sejam
localizados proximos as principais vias de integracao da
regiao (rodovias), o que facilita seu acesso por parte de
diversos nucleos e possibilita a continua preservacao e ma-
nutencao da via;

b) Distancia: a principio, os aeroportos nao devem ser locali-
zados a menos de 3km do limite do perimetro urbano, de modo
que a area afetada pela poluicao sonora nao atinja a comuni
dade (ver Mapa 6.1). Este valor pode ser minimizado se:
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- existir obstaculo contundente que impega a expansao urba-
na na direcac do aeroporto;

- 0 entorno ja estiver ocupado por elementos compativeis
com a atividade aeroportuaria: armazens, industrias,areas
de preservacao e outros.

Por outro lado, caso sejam observadas condigoes opostas das
acima referidas, a distancia devera ser aumentada para que se evitem futu
ros problemas de compatibilizacaoc cidade/aeroporto.

6.4.3. Orientacao

A orientacao da pista de pouso tambem tem grande influencia
na selecao de um sitio apropriado para o aeroporto. Deve-se orienta-la
de acordo com a direcao dos ventos predominantes e de forma a livrar os
obstaculos operacionais porventura existentes.

Em termos urbanos a melhor posigao da pista é aquela que nao
implica sobrevoo da cidade, ou seja, a que nao se localiza voltada para a
mesma - radial ao centro.

Deve—se, ainda, procurar orienta-la em direcao paralela aos
vetores de expansao urbana, de tal forma que o aeroporto nao venha a cons-
tituir-se bloqueio ao desenvolvimento da comunidade.

6.4.4. Poluicao Sonora

A poluicao sonora decorrente das operacoes de aeronaves tem-se
constituido no maior elemento de conflito entre os aeroportos e as comuni-
dades. E normalmente menosprezada durante a fase inicial das atividades
aeroportuarlas, quando o ruido gerado pelas pequenas aeronaves nao chega
a causar incomodo, porém assume proporcoes drasticas quando a demanda se
expande e entram em operagao os equipamentos de maior porte.

Neste momento, caso nao tenha ocorrido uma ocupacao planejada
e compativel do entorno da unidade aeroportudria, ira surgir uma situacao
extremamente penalizadora para as operacoes aéreas e para o bem-estar da
comunidade.

A poluigéo sonora decorrente da atividade aeromautica acontece
em funcao de duas variaveis basicas: nivel de ruido gerado pelas aeronaves
durante os procedimentos de pouso e decolagem e numero de movimentos (fre-
gllencia de operacoes).

Para se quantificar o impacto sonoro que as operagaes aereas
provocam no entorno dos aeroportos, foram desenvolv1dos metodos de avalia-
cao do "nivel de incomodo" (*) que estas operagoes causam scbre areas de-
terminadas como "Noise Expositure Forecast", da FAA, e o Indice Ponderado

de Ruido", concebido pelo IAC-SPT. Tais métodos definem ao redor dos aero
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portos as chamadas "curvas isofonicas", ao longo das quais o nivel de inco
modo gerado pela poluicao sonora é constante, sendo que as curvas mais afas
tadas dos aeroportos apresentam valores de incomodo cada vez menores.

Na Curva de Nivel de Ruido 1 (linha tracada a partir dos pon-
tos nos quais o nivel de incomodo sonoro e igual a um valor predeterminado
e especificado pelo Departamento de Aviacaoc Civil - DAC, em funcao da uti-
lizag50'prevista para o aerodromo), o nivel de incomodo sonoro representa-
do e maior do que o representado pela Curva de Nivel de Ruido 2.

No interior das areas compreendidas pelas curvas, os niveis de
ruido provocam inconvenientes a certo tipo de atividade e a populagao, sen
do necessarias restrigoes ao usc do solo que permitam apenas formas de ocu
pacao compativeis com a poluicao sonora prevista.

Para quantificacao das dimensoes dessas curvas de ruido, foram
utilizados os "Planos Basicos de Zona de Ruido", aplicados de acordo com o
nivel de cada unidade aeroportuaria, conforme ilustra a Figura 6.15.

(*) Existe uma diferenciacaoc conceitual entre "nivel de ruido"” e "nivel de
incomodo". O primeiro se refere a perturbacao sonora provocada pelas
operagoes das aeronaves individualmente. Ja o segundo corresponde
ac efeito cumulativo dessas perturbagoes num dado espago de tempo, pon
derado por fatores como numero de operacoes noturnas, distribuigao
etc. Para maiores expllcagoes, consultar o Boletim Teécnico IAC-4102-
0581 "Métodos de Avaliagao dos Niveis de Ruido e Incomodos Gerados pe-
la Operacao de Aeronaves em Aeroportos', publicado pelo Departamento
de Aviacao Civil - DAC, em 06 de maio de 1981.
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QUADRO : 6.5.

LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS - ESCOLHA DE SiTIOS
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1. Topografia

Relevo plano { drea minima correspondente a faixa de pou

-

so + area terminal)
Ausencia de obstaculos no entorno

Terreno nao sujeito a alagamento

Distancia minima do limite do perimetro urbanc - 3km

Valor variavel em fungao de expansao urbana definida per

obstaculos limitantes (rios, morrces); ou legislagao de
s : r .

uso do solo indicadora de usos compativeis com © entorno

(agricola, industrial)

Ligagao perene

Proximidade de rodovias de integracdo (acessibilidade a

diversas localidades e prioridade de conservacio)

Paralela 3 direcaoc dos ventos predominantes
Evitar o sobrevdo da area urbana ou de expansac urbana

Nio se constituirem limite da expansao urbana

2. Distancia

3. Acesso

4, Orientacao da pista

5. Uso do solo no entorno

Uso agropastoril

Areas de preservagao permanente

Areas publicas ou particulares destinadas a lazer
Uso industrial

Uso comercial atacadista ou servigos de utilizacae oca

sional
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Os Planos de Zoneamento de Ruido estao regulamentados pela
Portaria n2 1141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987.

Para sua aplicacao, as pistas deverao ser classificadas em fun
cao do movimento de aeronaves e do tipo de aviacao, nas categorias I, 1II,
ITI, IV, V e VI.

Categoria I - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de Alta
Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de ate 20
(vinte) anos, a operagac de aeronaves da aviagao regular de grande porte,
cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja igual ou su-
perior a 6.000 (seis mil) movimentos anuais ou que o nimero de operacoes,
no periodo noturno destes tipos de aviagao, seja superior a 2(decis) movi-
mentos.

Categoria II - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de Me
dia Densidade - pista na qual haja ou esteja prev1sta, num periodo de ate
20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviacao regular de grande por-
te, cuja soma de pousos e decolagens, existentes ou prevista, seja  infe-
rior a 6.000 (seis mil) movimentos anuais e que o numero de operagoes, mno
periodo noturno destes tipos de aviacao, nao seja superior a 2(dois) movi-
mentos ou cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja
inferior a2 3.600 (tres mil e seiscentos) movimentos anuais e que exista
operacao noturna, porém com o numerc de operagoes destes tipos de aviagao
igual ou inferior a 2(dois) movimentos.

Categorialll - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de Bai

- ka Densidade - pista na qual haja ou esteja prev1sta, num periodo de ate

20 (vinte) anos, a operacdo de aeronaves da aviacao regular de grande por
te, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja inferior
a 3.600 (trés mil e seiscentos) movimentos anuais, sem operacao noturna
destes tipos de aviacao.

Categoria IV - Pista de Aviacao Regular de Médio Porte de Alta
Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de ate 20
{vinte) anos, a operagéo de aeronaves da aviacao regular de médio porte,
cuia soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja igual ou su-
perior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o numero de  opera-
coes, no periodo noturno deste tipo de aviacao, seja superior a 4 (quatro)
movimentos.

Categoria V - Pista de Aviacao Regular de Médio Porte de Baixa
Densidade - pista na qual haja ou esteja prev1sta, num periodo de ate 20
(vinte) anos, a operacaco de aeronaves da aviacao regular de medio porte, cu
ja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja inferior a
2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o numero de operagaes, duran-
te o periodo noturno deste tipo de aviacao, seja igual ou inferior a 4
(quatro) movimentos.

Categoria VI - Pista de Aviacao de Pequeno Porte - pista na




6801

qual haJa ou esteja prevista, num periodo de até 20 (vinte) anos, somente
a operagao da aviagao nao regular de pequeno porte.

Os aeroportos abrangidos neste trabalho estarao, normalmente,

englobados pelas categorias IV, V e VI.

A partir desta classificacao e em funcao das normas de aprovei-
tamento e uso do solo nas areas I, II e III, é estabelecido o Plano Basico
de Zoneamento de Ruido (Fig. 6.15).

No interior da Curva I de Ruido, a poluicao gerada pelas aerona-
ves torna o ambiente ruidoso, incompativel com a quase totalidade das ativi
dades urbanas. Na area compreendida entre as curvas I e II, o nivel de rui-
do também apresenta intensidade apreciavel, sendo conflitante com diversos
equipamentos urbanos, como residencias, hospitais e escolas. Devem ser ado-
tados, portanto, os seguintes critérios para ocupagéo dessas areas:

a) Area Interna a Curva I de Ruido: esta area, por restringir
muito os usos urbanos, devera ser totalmente incorporada ao
patrimonio do aeroporto;

b) Area Interna a Curva II de Ruido: esta area, por gerar niveis
de ruido conflitantes com diversos equipamentos urb§nos, deve
ra ser ocupada através de usos pouco afetados pela polulgao
sonora e que nao impliquem permanenc1a prolongada de pessoas
no local, como exposto no tdépico seguinte.

6.4.5. Uso do Sclo

Apenas atraves do planeJamento e do controle adequado da ocupa-
cao do entorno do aeroporto € que se pode impedir o aparecimento de confli-
tos entre a atividade aeronautica e a comunidade.

Cabe salientar que uma protecao eficiente e estavel com relagao
ao ruido so é possivel através de uma ocupacao que agregue um alto valor a
terra, ou de um uso 1nst1tuc1onal bem definido. Caso contrario, com a pro-
gressiva valorizacao das areas periféricas, a comunidade acabara por expul-
Sar o uso previamente estabelecido, substituindo-se por outro nem sempre
compativel com a atividade aeroniutica.

Os usos do solo que mais se apresentam compativeis com as neces
sidades das areas periféricas dos aeroportos sao:

a) Uso Agropastoril: em principio, o tipo de uso mais adequado
para o entorno do aeroporto €& o agropastoril, com densidade
hab1tac1onal praticamente nulaj; apresenta minimas perturba-
¢oes frente ao rufdo e preserva _grandes areas livres, incre-
mentando a seguranca das operagoes e da comunidade. Deve-se
cuidar para que nao haja culturas que atraiam passaros, bem
como manter o confinamento de animais, de modo que nao invadam
o aeroporto.
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0 1nconven1ente deste uso esta no fato de agregar reduzido va
lor a terra. As areas agropastoris sao as primeiras a serem
substituidas por loteamentos residenciais, quando ha expansao
urbana.

b) Uso de Preservacdo: usos que tenham por objetivo a definicio
de zonas de preservagéo ambiental, florestal, ecoldgica ou de
mananciais sao totalmente compativeis com a atividade aeronau
tica, devendo ser incentivados e institucionalizados.

c) Uso de Recreacao Exterior: areas de lazer exterior como clu-
bes, parques, estadios de futebol e hipodromos sao, em prinei
pio, compativeis com o entorno do aeroporto. Implicam amplas
areas livres e agregam alto valor a terra, tornando a ocupa-
¢ao0 permanente.

d} Uso Industrlal. 0 uso industrial apresenta tres vantagens ba-
sicas: nao sofre de forma intensa com a poluigao sonora de
aeronaves, devido aos altos niveis de ruido gerados pela sua
propria atividade; permite o aproveitamento dos servicos urba
nos estendidos ao aeroporto (energia elétrica, agua, telefo—
ne, acesso etc), diluindo seus custos de lnvestlmento e agre-~
ga grande valor a terra, configurando uma ocupacao permanente
e estavel.

Seus inconvenientes consistem na emissao de poluentes e forma
cao de lixeiras através de detritos e, prlnc1palmente, na de
flnlgao e estimulo de um vetor de expansao urbana em sua dlre
cao, que conduz a implantacao de loteamentos de alta densida—
de em suas proximidades.

e) Uso Comercial e de Servicos: este uso possui caracteristicas
bastante similares ao do anterior, com a diferenca de que se
mostra mais sensivel a poluicao sonora das aeronaves, sendo,
portanto, menos compativel com a atividade aeronautica.

De modo geral, os servicos de maior volume e o comércio ataca
dista (pavilhoes de exposicao, centros de abastecimento etc)
sao mais recomendaveis que o comercio varejista, que implica
maior pulverizacao de atividades e maior densidade ocupacioc-
nal,

Para informacoes mais detalhadas devera ser consultada a Porta-
ria n? 1141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987,

0 uso residencial, por implicar alta taxa de ocupacao populacio-
nal e em permanencia prolongada no local, nao é, em nenhuma hipotese, compa
tivel com a poluicao sonora gerada no entorno dos aeroporto.
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FIGURA : 6.1

PLANO BASICO DE ZONEAMENTO DE RUIDO
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Entretanto, como o desenvolvimento urbano se processa através da
propagagao de loteamentos residenciais na dlregao das periferias das cida-
des, é comum serem encontrados aeroportos ja parcialmente conurbados, envol
vidos por loteamentos de diversas densidades.

Quando identlflcado, esse processo tem de ser sempre congelado
e llmltado. Deve-se proceder a sua descaracterizacao, tentando-se reduzir
a proeminencia de uso residencial, utilizando-se, por exemplo, as seguintes
medidas:

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

- reducao das densidades permitidas através de limitagoes de ga-
baritos, elevacao das dimensces de lotes minimos etc.

A definicao do conjunto de usos mais indicados para o entorno de

cada aeroporto so pode ser alcancada atraves de estudos individuais, que de

pendem, principalmente, das administracoes municipais.

Deverao as mesmas quando da elaboracao do Plano Diretor da loca
lidade incoporar as restricoes e determinacoes constantes da Portaria n<
1141/GM-5, principalmente, reservar as 4reas necessarias ao plenosdesenvol-
vimento de sua unidade aeroportuaria.
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7 DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA
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7.1. NIVELAMENTO DO SISTEMA

Uma vez que a selecao das unidades componentes do sistema de
aeroportos foi efetuada e os parametros tecnicos que nortearao o seu de-
senvolvimento estaoc estabelecidos, cabe, neste momento, definir o proces
so de crescimento de cada unidade, nos diferentes horizontes de planeja:
mento. Com esta finalidade, neste capitulo, os aerodromos selecionados
sio classificados conforme o nivel de operacao previsto (I, II). Esta clas
sificacdo & baseada na aeronave critica -- o equipamento para o qual sao
dimensionados a pista, o patio e as demais instalagbes aeroportuarias,
no altimo horizonte de planejamento —, e com menor enfase, na importan-
cia econdmica da localidade no contexto sécio-economico do estado. A par
tir da definicdo dos niveis de operagdo sdao analisadas as metas estabele
cidas para cada unidade, bem como o desenvolvimento global do sistema,
caracterizando a ordenacdo, o balanceamento e a coerencia do planejamen-
to realizado.

No caso do PAESE, os niveis de operagiao sofreram influencia
dos niveis definidos em Planos Aerovidrios de outros estados da Regiao
Nordeste. Com o objetivo de unificar o planejamento nesta regiao e ade-
quar as metas as caracteristicas observadas, foram considerados, ainda,
0s subniveis a e b, agregados aos niveis I e II (vide Quadro 7.1). Desta
forma, tem-se:

a) Nivel Ia

Abrange os aeroportos destinados prioritariamente ao trafego
de aeronaves leves da aviacao geral, que deverao ser compatibilizados
para a operacao da aeronave EMB-110 Bandeirante, em condicoes restritas,
a partir do segundo horizonte de planejamento.

b) Nivel Ib

Compreende os aeroportos com importancia local no contexto
sécio-economico e que deverao estar capacitados para a operagac da aero-
nave EMB-110 Bandeirante, em condigoes restritas, nos tres horizontes de
planejamento.

c) Nivel Ila

Abrange as unidades que apresentaram potencial de demanda
por transporte aereo regional regular, que sera atendida pela aeronave
EMB-110 Bandeirante, em condig¢bes plenas, nos tres horizontes de plane-
jamento.

7.2, METAS E PRIORIDADES

Uma vez conhecido o tipo de equipamento a operar no ultimo
horizonte de planejamento nas unidades aeroportuarias do sistema, cumpre
definir para cada uma delas o seu nivel e, entao, propor as metas glo-
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bais a serem atingidas nos periodos determinados. O Mapa 7.1 ilustra,
por niveis, os aeroportos da rede estadual.

As metas foram definidas de acordo com os niveis dos aero-
portos, suas faixas de demanda por passageircs e a caracterizacao
socio—economica. Em alguns casos nao € possivel alcanca-las devido a
diversos condicionantes locais (topografia, uso do solo, instalagoes ja
implantadas, etc), devendo ser adaptadas por ocasido da elaboracdo das
propostas de desenvolvimento especificas, que direciomam as atividades
a serem executadas a cada aeroporto, apresentadas ao final do capitulo.

As diversas atividades de implementacao e construcdo apre-
sentam-se escalonadas de modo que os investimentos necessarios possam
ser balanceados e otimizados.

0 nivel de importancia relativa entre os aeroportos do sis-
tema pode ser visualizado atraves da posicao em que eles aparecem no
Quadro 7.1 - Metas Estabelecidas para o Sistema. Assim, os diversos con
dicionantes socio-economicos e de hierarquia foram levados em conside=
ragao na sua montagem definitiva.

£ necessario ressaltar que, em decorrencia da forma dinami-
ca pela qual evoluem os diversos setores que influenciam direta ou indi
retamente o transporte aérec, sio estabelecidas revisoes de cinco em
cinco anos para reavaliacao do quadro da aviacao no estado. Por conse-
guinte, as metas aqui implantadas, principalmente as de longo prazo, po
derio ser reestruturadas por ocasiao destas revisoes. B

Assim sendo, os periodos estabelecidos para a execucao das
obras e acrescimos na infra-estrutura aeronautica deverao estar ligadas
nio sé a data prevista para a sua realizagao, mas, prioritariamente, ao
fato deste aerodromo ter atingido os valores de demanda calculados, ou
seja comprovada a necessidade de transporte aereo prevista.

7.2.1. Nivelamento e Metas Globais

0 Aeroporto de Propria foi enquadrado no nivel IIa, uma vez
que foi detectado potencial de geragao de demanda por transporte aereo
regional regular nesta localidade. Consequentemente, devera estar capa-
citado para a operacao plena do EMB-110 Bandeirante, a partir do primei
ro horizonte de planejamento. Para tanto, sd0 necessarios uma pista com
comprimento basico de 1.200m e com largura de 30m, um patio-com 4.200m?,
ambos pavimentados em tst, e um terminal de passageiros com 200m?. Esta
unidade devera ser, ainda, adequada a operagao por instrumentos (IFR),
através da implantacdo de equipamentos de protecio ao voo. Sua infra-
estrutura devera ser mantida até o ultimo horizonte de planejamento.

No nivel Ib foi alocado o Aeroporto de Tobias Barreto, onde
foi verificada importancia no panorama socio-economico do estado. Desta
forma, devera ser implantada uma unidade para a operacao restrita do
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EMB-110 Bandeirante, devendo contar, ja no primeiro horizonte, com pis-
ta de comprimento basico de 800m e com 30m de largura, patio com
4.200m?, ambos em cascalho, e terminal de passageiros com area de 100m?,
que, em conjunto, permitirao o atendimento da av1agao geral em todos os
seus segmentos. Esta infra-estrutura permanecera inalterada ate o ter-
ceiro horizonte de planejamento, quando a area de movimento devera ser

pavimentada em tst.

0 novo Aeroporto de Nossa Senhora da Gloria tem sua implan-
tagdo vinculada a posicdo estratégica deste municipio no estado. Por
este motivo, foi classificado no nivel Ia, a fim de atender ao trafego
de aeronaves da aviacdo geral. Portanto, devera estar capacitado, a par
tir do segundo horizonte de planejamento, a operagao restritado EMB- 110
Bandeirante, contando, assim, com pista de comprimento basico de 800m e
largura de 30m, patio com 4.200m?, ambos em cascalho, e terminal de pas
sageiros com 100m?. Sua infra-estrutura permanecera 1na1terada apds a
conclusao dessas obras.

0 Quadro 7.1. e o Mapa 7.1. ilustram o nivelamento do siste
ma e suas metas por horizonte de planejamento. No ano 2009, o Estado de
Sergipe contara com dois aeroportos asfaltados e um nao asfaltado aptos
ao atendimento da demanda da aviagao geral e regional, além do Aeropor-
to de Aracaju.

112°
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QUADRO: 7.1 METAS ESTABELECIDAS PARA O SISTEMA
Www
COMPRIMENTO
s AERONAVE PAX ’ PATIO DE TEPAX TIPO DE
AEROPORTOS NIVEL HORIZONTE Cirics homa mica | o :::f?m e e bt oreogo

§' 1994 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR
o
o PROPRIA la 1999 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR
@ L .

2009 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR

1994 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
o )
q ,
g TOBIAS BARRETO Ib 1999 EMB-110 até 25 800 casc 4200m?> 100 VFR
|

2009 EMB-110 até 25 800 pav 4200m? 100 VFR
4 _
pad 1994 - - - — - VFR
2
g
W N. SRA. DA GLORIA la 1999 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
% )
S 2009 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR

e
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7.3. DESENVOLVIMENTO DOS AEROPORTOS

0 presente segmento apresenta propostas que orientam a im-
plantacao e o desenvolvimento da infra-estrutura do sistema, em cara-
ter individual, contendo também uma estimativa global dos custos envol
vidos na adequacao das metas estabelecidas anteriormente. Estas propos
tas sao formuladas de acordo com o "Manual de Planejamento de Aeropor-
tos de Pequeno Porte", elaborado pela CECIA e sumarizado no Capitulo 6,
considerando-se a analise das condigoes atuais de cada unidade.

Estas propostas vem acompanhadas de um mapa da situacac do
aerodrome em relacao ao nucleo urbano, um mapa indicativo da infra-es
trutura existente (nos locais onde foi realizada uma vistoria detalha
da), um resumo dos principais dados relativos ao aerddromo (caracteris
ticas gerais) e uma analise da sua situacao atual (diagnostico).

7. 4. ELABORAGAO DOS MAPAS

_ Sao apresentados dois tipos de mapas: o de relacionamento
urbano e o de infra-estrutura aeroportuaria.

0 mapa de relacionamento urbano é elaborado a partir do le-
vantamento aerofotografico das localidades visitadas, de informacoes
obtidas no inventario de sobrevoo e da consulta a plantas  publicadas
por orgaos publicos.

0 objetivo principal deste mapa & fornecer uma visao global
do desenvolvimento urbano em torno do aeroporto, sendo observadas ca-
racteristicas relevantes como: relevo, acidentes geograficos, rodo-
vias e obsticulos as operagoes aéreas. Em algumas localidades do esta-
do, devido a presenca do relevo acidentado, foram incluidas curvas de
nivel, retiradas das Cartas do Brasil (IBGE) efou levantzmentos topo-
graficos fornecidos pelos municipios, no intuito de ilustrar as limita
¢oes apresentadas pelo relevo, tanto no desenvelvimento das estruturas
urbanas quanto no posicionamento dos aeroportos. Sao analisadas, tam-
bém, as principais tendencias de expansao da cidade e apresentadas as
curvas de ruido, o que permite criar um quadro da atual e da possivel

condigao futura do relacionamento aeroporto/cidade.

Na concepgao do mapa de infra-estrutura, utilizam-se as in-
formacoes obtidas nos levantamentos realizados durante o pouso e nas
plantas cadastrais fornecidas pelas prefeituras ou outros orgaos afins.
Neste mapa, mostra-se toda a infra-estrutura existente no  aeroporto,
assim como os seus principais acessos e a area patrimonial, quando de-

marcada.
7.5. ELABORACAO DOS DIAGNOSTICOS

0 diagndstico da situacao atual de cada aerodromo & elabo-
rade a partir das informacoes obtidas durante a fase de igpventario. O
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seu principal objetivo € estudar a possibilidade de aproveitamento da
infra-estrutura atualmente implantada como embriao para o desenvolvi-
mento do aeroporto em funcio das metas propostas, sendo tambem analisa
da a existéncia de areas alternativas com vista a uma eventual necessi
dade de se implantar uma nova unidade.

Nos locais onde o nivel da infra-estrutura existente  mos-—
tra-se mais elevado (pista pavimentada, terminal de passageiros, drea
patrimonial delimitada, servicos, edificacoes e demais equipamentos),
a opgao pela mudanca de sitio torna-se particularmente dificil, devido
a0 volume de recursos envolvidos. Cabe ressaltar que a selecao de sitio
envolve, normalmente, estudos especificos, que estao fora do escopo des
te trabalho.

Nos diagnosticos sao abordados os seguintes aspectos:
a) Caracteristicas Gerais:

Consiste em uma abordagem sumaria da situacao da localidade
dentro do panorama estadual, em termos de localizagao, acessibilidade
e classificacao funcionmal.

b) Aspectos Economicos:

Neste item é feita a anidlise das informagoes do Censo (popu
lacio, taxa de crescimento, taxa de urbanizagao, etc), um apanhado ge-
ral da microrregiao e das atividades economicas do municipio que se
destacam, citando os principais produtos e o setor que absorve maior
quantidade de mio-de-obra. Sao estudados, tambem, aspectos de relacio-
namento funcional com outras localidades, os planos e projetos previs
tos para a irea e qualquer tipo de caracteristicas relevantes (Ex.: pon
to de interesse turistico).

c¢) Infra-estrutura Existente:

Este item compreende uma descricao da infra-estrutura atual
na unidade aeroportuaria e uma avaliacao da capacidade desse conjunto
para comportar as operacoes atuais. Especial enfase ¢ dada as  situa-
coes restritas que possam porventura existir, sendo a abordagem reali
zada da seguinte forma: '

- Situacio patrimonial - identificacao do proprietario e ad
ministrador e da area legalizada e/ou efetivamente ocupada pela unida-
de aeroportuaria.

— Analise da infra-estrutura _ .
. classificacdo da infra-estrutura de acordo com o capitu
lo "Anilise da Infra—estrutura", considerando-se os criterios aponta-

dos no item 4.2.
. Anilise das condicoes operacionais da area terminal e da

area de movimento,dentre outros a existencia de obstaculos na zona de
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protecao, estado de conservacao e capacidade de suporte (aeronaves que
possam operar).

d) Operacao:

Este topico aborda os aspectos operacionais atual e passa-
do do aerodromo, analisando e descrevendo a utilizacao da av1agao ge—
ral e regional, o perfil do usudrio e a intensidade de utilizacao.

e) Relacionamento Urbano:

Neste item,sao analisadas as principais caracteristicas da
localidade que influem no relacionamento e no futuro desenvolvimento
c1dade/aeroporto, tais como: a p051ga0 do aerdodromo - sua localizacao,
a orlentagao da pista em relacac ao nucleo urbano, distancia e condi-
coes do acessc aerdcdromo/cidade - e o redor do aeroporto - analise do
principal uso do solo praticado nas areas adjacentes ao aerodromo e sua
compat1b111dade com a atividade aer0portuar1a, bem como a1nfluenc1ada
ocupagao do entorno aeroportuarlo nas areas de protegao ao voo e de pro
tecao ambiental {curvas isofonicas) do aerodromo.

£} Possibilidades de Expansao:

Elaboradas as analises de relacionmamento urbano e da infra-

estrutura atual, torna-se possivel fazer uma avaliacao das possibilida

des de desenvolvimento da unidade aeroportuaria no préprio local. Tal
avaliacao trata, principalmente,dos aspectos de expansao da area de mo
vimento, da drea terminal e da area patrimonial, salientando os obsta-

culos mais restritivos.
g) Alternativas:

Neste item, faz-se uma identificacao de areas alternativas
para 1mplantagao de novo sitio aeroportuarlo, levando-se em considera-
cao o relevo da regiao e o acesso rodoviario.

7.6. ELABORACAC DAS PROPOSTAS

As propostas de desenvolvimento constituem o conjunto de re
comendacoes estipuladas para cada aeroporto, orientando a futura evolu
cao de cada unidade, definindo as atividades a serem realizadas em ca
da horizonte de planejamento e estabelecendo parametros para a elabo-
racao dos seus planos de desenvolvimento aeroportuario especificos.

Consta basicamente em adequar as metas globais a cada unidade em parti

cular, levando-se em consideracao todos os condicionantes locais pre-
sentes.

7.6.1. Atividades

0 processo de desenvolvimento de cada aeroporto, ao longo

dos diversos horizontes, foi dividido em seis (6) atividades: localiza
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cio, implantacao, manutencdo, adequacao, pavimentacdo e expansao. Cada
atividade compreende um grupo de empreendimentos considerados mais sig
nificativos em cada periodo, apresentando, basicamente, o seguinte con
teudo:

a) Localizacdo: compreende os trabalhos necessdrios para de
terminacao de um local para implantacao de um novo aero-
porto, englobando:

- pesquisa e selecdo de sitio;

- dimensionamento da area patrimonial e transferencia pa
ra o Poder Publico, mediante desaproprlagao, doacao, a
lienacao, etc;

- implantacao de acesso adequado;

- planejamento da ocupacao do entorno do aerddromo, com
usos compativeis com a atividade aeronautica.

b) ImElantagio: esta atividade decorre da necessidade de im
plantacao de novos elementos basicos que compoem a infra-
estrutura de um aeroporto, cujo zoneamento das instala-
coes devera ser realizado segundo adaptacao do modelo ba
sico, proposto no capitulo de Tipologia de Aeroportos,as
peculiaridades locais, constituindo-se de:

- implantagao de pista e patio, com revestimento em cas-
calho ou picarra, com suporte suficiente para as aero-
naves leves da aviacao geral ou tipicas da aviacao re-
gular reglonal.

- construcao de terminal de passageiros eedlflcagoescom
plementares,

- instalacao de servigos de protecao ao voo simplifica-
dos para operacao VFR ou instalacac dos equipamentos
de iluminacao (balizamento noturno - BN e farol rotati
vo do aerodromo - FR) e de servigos de protegéo ao voo
para operacao por instrumentos {IFR).

c) Manutencao: esta atividade consiste na conservacao da in
fra—estrutura existente, compatibiiizando-a com as nor-
mas em vigor, de modo a manter a operac1onalldade do ae-
roporto, exigindo apenas a construcao civil simples e
imediata; P

d) Adeguagﬁo: consiste na primeira adaptagao da area patri-
monial efou infra-estrutura do aeroporto, queé permanece
rano sitioc atual, com as metas estabelecidas para determina
do horizonte de planejamento, envolvendo obras de cons—
trugao civil em qualquer segmento que componha a infra-
estrutura, aproveitando ao maximo as instalagces existen
tes. Deve-se ressaltar que, entre as obras c1tadas ante-
riormente, nao deve estar incluida a pav1mentagao, con-
forme se apresenta no item a seguir;
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e) Pavimentacao: esta atividade consiste no asfaltamento da
pista de pouso, pista de taxi e/ou patio de manobras,

atraves de tratamento superficial triplo (tst) ou equiva

lente, com suporte necessario para operacao das aerona-
ves da aviacao regional;

f) Expansdo: apos a execucao das atividades de implantacao,
adequacao e/fou pavimentagao, o aeroporto ja deverd estar
com sua infra-estrutura consolidada e operando regular-
mente, necessitando apenas de ajustar suas instalacoes
as necessidades ditadas pelas metas estabelecidas para
um horizonte de planejamento mais remoto. Desta maneira,
para que a unidade aeroportuarla continue atendendo, de
modo ef1c1ente, as sollc1tacoes nos periodos subseqllen-

tes, deverao ocorrer expansoes e melhorias nos equipamen

tos existentes:

- expansao da pista e/ou faixa de pouso para facultar a
operacac por instrumento (IFR), de acordo com as nor-
mas em vigor;

- ampliacao dos patios, terminal de passageiros, edifica

coes complementares, etc;
- desenvolvimento da linha de hangares, servicos de abas
tecimento e outras iniciativas de carater privado.

7.6.2. Estrutura das Propostas

Cada proposta contém um quadro sinteético das tarefas previs
tas para cada horizonte e um texto descritivo das atividades e diretri

zes necessarias a serem aplicadas em cada aeroporto para se atingir
as metas definidas.

As propostas fornecem, tambeém, uma estimativa global dos

custos a serem incorridos em cada periodo. Estes custos, de carater ge

neralizado, foram obtidos a partir da aplicacao dos valores tipicos,
estabelecidos no Capitulo 6, considerando-se uma reducao relativa ao

reaproveitamento das instalagoes existentes, quando possivel. Visam es

tipular a ordem de grandeza das cifras a serem dispendidas que serao
calculadas com maior precisao quando forem elaborados os Planos de De-

senvolvimento e os projetos executivos.

0 quadro contém as seguintes informacces:

nivel de cada aeroporto;

localizacao (se em novo sitio ou atual);
dimensao da area patrimonial; _
configuracao estilizada do aeroporto.

t

Discriminando cada horizonte, tem-se:

- previsao de demanda;

C 17

- as aeronaves de planejamento;

- numero de passageiros na hora-pico;

- o tipo de operacao (visual - VFR ou por instrumentos - LFR);

- a atividade prevista;

- dimensao da irea de movimento (pista, patio, saida) e ti-
po de revestimento e suporte;

- dimensao da irea terminal (terminal de passageiros e esta
cionamento de veiculos); B

- Servigo de Protegao ao Voo (orgaos/auxilios).

7.6.3. Dimensionamento das Instalacoes

0 dimensionamento das facilidades previstas em cada horizom
te obedecem aos critérios para quantificacao enunciados no Capitulo 6.

Os valores obtidos baseiam-se em tres parametros:

- solicitacao das aeronaves de planejamento;

= volume da demanda estimada;

- tipo de operacao estipulado (VFR ou IFR) definido em fun
géo de sua importincia para a seguranca das operagaes.

As diretrizes gerais para o zoneamento das instalagoes do
aeroporto baseiam-se no modelo para aeroportos regionais propostos no
capitulo de Tipologia de Aeroportos. Entretanto, por vezes,nac e possi
vel alcancar os afastamentos apresentados neste modelo devido as condi
¢oes encontradas em cada unidade, devendo sofrer alteracoes de modo a
se adaptar as peculiaridades do local.

Algumas variacoes, a partir do modelo bdsico para aeroportos
regionais, estao apresentadas nas ilustracoes 6.2, 6.3 e 6.4, (Capitu
lo 6}. A cada proposta analisada foi adotada uma diretriz de desenvol-
vimento que mais se adaptasse as solicitagoes esperadas em cada aero-

porto.

0 proximo segmento deste capitulo, entitulado "Aeroportos",
sera composto pelas unidades pertencentes a rede de aeropertos do esta
do apresentadas de forma individualizada e em ordem alfabetica.
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7 7 AEROPORTOS
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AERODROMO FAZENDA LAGOA GRANDE - NOSSA SENHORA DA GLORIA 119

CARACTERISTICAS GERAIS DIAGNOSTICO

0 Municipio de Nossa Senhora da Gloria localiza-se na regiao norte do estado,
distante 117km de Aracaju através das rodovias AL-206 e BR-101, ambas pavi-
mentadas. A localidade conta, ainda, com as rodovias AL-416, AL-116 e AL-106,
todos em terreno natural.

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAD

Este municipio pertence & Microrregiao de Sertao Sergipano do Sao Francisco.

- <
@ @ No Censo Demografico de 1980, apresentou uma populacaoc total de 20.437 habi-

tantes, sendo 39,137 de populacao urbana. A taxa de crescimento da populagao
total apresenta—se maior do que a do estado. Nossa Senhora da Gloria é cen-

— PISTA: Dimensdes Aprox. (mxm): 875 x 20 REVESTIMENTO: Terra tro de zona subordinado a Recife (MR); Aracaju (CSM) e Salvador (MR) e subor
dinando Pogo Redondo. Sua principal economia encontra-se no setor terciario,

— PATIO: Delinesdo: — com destaque para o comeércio varejista (maquinas e moveis).

. Revastimento: = 0 aerodromo localiza-se a noroeste da cidade, afastado 8,5km do centro atra-
ves da rodovia SE-206, em terrenc natural, e posicionado paralelamente a ma-

EDIFICACOES lha urbana. Por sua distancia do centro urbano e por estar situado na Fazen-
da Lagoa Grande, o uso do solo no entorno da pista e predominantemente  ru-

—~  TERMINAL DE PASSAGEIROS: - ral, havendo somente as edificacoes da fazenda.

—  HANGARES: - ' OUTROS: - A infra-estrutura aeroportuaria de Nossa Senhora da Gloria é fraca, consti- .
tuindo-se de pistg de'Eouso e'decolagem; em terra, que se encontra em mau es

SERVICOS tado de conservagao, nao sendo homologada. -

—  PROTEGAO AOVOO: - ILUMINACAO: - As pgssibilidades de expansao da pista no sentido transversal é limitada por
obstaculos localizados em ambas as laterals, tais como: rodovia  asfaltada,

—  ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: - acudes e residencias. No sentido longitud%nal, a ampliacao éﬂdificultada no
prolongamento da cabeceira 16 por depressao e riacho. A regiao de Nossa 8Se-

OPERAGAO DO AEROGDROMO nhora da Gloria conta com relevo plano, o que facilita a escolha de areas
para a implantacao de unidade aeroportuaria, caso seja necessario.

~ AVIACAO REGIONAL: - ’ AVIACAQ MILITAR: ~

~ AVIAGAO GERAL: S5im

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

'— FUNCAOURBANA: Fazenda MUNICIPIO: Nossa Senhora da Gloria
— MICRORREGIAO (IBGE): Sertao Sergipano do Sao Francisco .
—  POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: - - -
MUNICIPIO: 13.713 20.437 4,07
—  DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 117 VIA:  AL-206, BR-101

—  ATIVIDADES ECONOMICAS: Pecuaria
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ia

LOCALIZACAO: Novo Sitio
AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURAGAO:

4 Oooam

»
4:) |
) wvi|v

l - — — T ——— — — — d—
—

— PREVISOES: PAX. REGIONAL {E+D}
PAX. GERAL {E+D}
MOV. REGIONAL (P+D)
MOV. GERAL (P+D}

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

TIPO DE OPERAGAO:
ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

PISTA: COMPRIMENTO (m):
LARGURA {m):
PATIO (m?}:

— SAIDA: COMPRIMENTO im):
LARGURA (m):
REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:

SUPORTE {PCN):

AREA TERMINAL !

- TEPAX (m®}):

—~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m’}):

PROTECAO AO VOO

- ORGAOS:

1994

2.691

1.346.

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Localizagéo/
Implantagao

980
30
4.200
85

15

cs/es
6/F/C/Y/T

100
500

S —

1999

2.734
1.367

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Implantagao/
Manutencao

980
30
4.200
85

15

cs/cs
6/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

2009

2.822
1.411

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Manutengéo

980
30
4.200
85

15

cs/cs
6/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Nossa Senhora da Gloria foi classificado como de pe-
queno porte; nivel Ia, de carater complementar, devendo estar capa-
citado a operagao de aeronaves do tipo RI(EMB-110), em condicoes
restritas até o ultimo horizonte de planejamento.

Sua inclusao na rede estadual de aeroportos deve-se a sua localiza-
gao estrategica no estado. ‘

ATIVIDADES

1990/1994 - escolha do sitio aeroportudric; demarcacao com cerca da

area patrimonial em 132 ha e transferencia de sua propriedade para

o poder publico; elaboragao de lei de uso do solo para o entorno do
aeroporto de forma a serem evitadas utilizacoes incompativeis com a
atividade aeronautica; abertura de acesso viario entre o sitio aero
portuario e a cidade;

1995/1999 - implantacao da pista de pouso e decolagem de 980m x 30m;
de saida com 85m x 15m e do patio de estacionamento de  aeronaves
com 4.200m?, utilizando-se revestimentos em cascalho ; construcao
de terminal de passageiros com 100m? e de estacionamento de veicu-
los com 500m?, de acordo com os critérios estipulados pelo modelo
basico para aeroportos locais e complementares, implantagéo pionei-
ra; instalacao de sistema de protecao tipo "B" e manutencac das ins
talacoes existentes;

2000/2009 -~ manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: xossA SENHORA DA GLORIA valores em NCz § ref.: Junho/ 89
5
SETOR COMPONENTE SERVIGCO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
. G 1990 /1994 | 199571999 | 2000/2009
IMPLANTAGAO 0 663.045 0 663.045
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 5.145 0 5.145
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 18.357 0 18.357
. X AVIMENTACA 0 223 0 223
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIME NTAGAO
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 37.674 0 37.674
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 735 0 735
EXPANSAD ' 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 0 0 0
-, TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 30.000 -0 30.000
AREA TERMINAL . _ -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAD 0 4.519 |- 0 4.519
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO/ INSTALAGAO 0 21.360 0 21.360
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINACAO CONSTRUGAO/ EXPANSAO ' 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAQ / EXPANSAO 0 1.500 0 1.500
ENCGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO ' ‘ 0 83.567 0 83.567
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 866.124 0 866.124

——“
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AERODROMO PROPRIA
g

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS:  AREA m*}: 57,6

ALTITUDE {m}: 50 TR: 33,80C -
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICOE+D): =]4
AREA PATRIMONIAL - HANGARES: ~
DIMENSAO (ha): 27,6 (cercada) PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal/ ~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: AREA (m?): -
Codevasp REVESTIMENTO: -
AREA DE MOVIMENTO CAPACIDADE {VAGAS): -
— CONFIGURACGAOD: —~ TERMINAL DE CARGAS: —
o — OUTRAS EDIFICAGOES: —
N ”
SERVICOS
— PISTA: DIMENSOES (mxm): 1200 x 18 ~ ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
- PROTECAO A0 V0O: = ILUMINAGAD: ~
REVESTIMENTO: Asfalto ~ SERVICO CONTRA INCENDIO: ~
SUPORTE: 5/F/C/Y/U OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: Nunca ‘

AVIACAQ GERAL: PRIVADA: Esporadicamente
TAXIS-AEREQS: Esporadicamente
AGRICOLA: Nunca

1

SAIDA: DIMENSOES {imxm): —

REVESTIMENTO: ~

SUPORTE: -
AVIAGAO MILITAR: Nunca

— PATIO: DIMENSOES imxm): -
— MOVIMENTO TOTAL:  DE PASSAGEIROS (E +D): Até 16 iUsuarios/semana

AREA (m?}:
DE AERONAVES (P+D): Até 10 pousos-decolagens/semana

REVESTIMENTO: -
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

SUPORTE: -
- FUNGAOURBANA: Sede Municipal MUNICIPIO: Propria

DISTANCIA DA BORDA DO PATIO AO EiX0 DA PISTA (m): =
—~  MICRORREGIAO (IBGE): Propria

HELIPONTOS: DIMENSGOES (mx m): —

—  POPULACAO {IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Ah'EA (m?): -
— LOCALIDADE: _ 19.034 2.308 21.342
REVESTIMENTO: —
-  MUNICIPIO: 19.034 2.308 21.342
— AERONAVES SEDIADAS: — SE: -~
ME: -— ’ — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 98 via: BR-101, BR-235

QUTROS: - — ATIVIDADES ECONOMICAS: Rizicultura
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DIAGNOSTICO : PROPRIA '
T T e —

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

O Municipio de Propria localiza-se na regiao nordeste do estado, junto a
divisa com Alagoas e distante aproximadamente 98km de Aracaju, atraves da
BR-101, pavimentada. A localidade € servida tambeém pela SE-200, parcialmente
pavimentada, e por ferrovia da R.F.F.S.A. que se liga com Aracaju.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio pertence 2 Microrregiao de Propria. No Censo Demografico de
1980, apresentou uma populacao total de 21.342 habitantes, sendo 19.034
(89,19%7) de populagao urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento da
populagao urbana, rural e total foram, respectivamente, de 0,34, -2,43,
0,0014.

O setor primario ocupa o terceiro lugar na economia do municipio com desta-
que para o plantio do arroz. 0 segundo lugar pertence ao setor secundario,
com destaque para a industria de produtos alimentares. O setor terciario
esta em primeiro lugar e tem como destaque o comércio de produtos alimenta-
res e de combustiveis e lubrificantes.

Propria e centro sub-regional na hierarquia funcional, sendo polarizado por
Aracaju (CSM) e Salvador (MR).

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Propria é de propriedade da Prefeitura Menicipal e da
CODEVASF, nao havendo administrador do mesmo. Sua infra-estrutura e fraca,
constituindo-se apenas de pista de pouso e decolagem, asfaltada e em mau

estado de conservagao, assim como o terminal de passagelros existente.-A pis
ta tem suporte homologado para aeronaves compatlvels com o Bandeirante EMB-
110. Existem obstaculos a operagao (vegetagao), localizados na faixa de pis-
ta e nas areas de aproximacao e transicao, que apresentam pouca restricdo a
remogao,

4. OPERAGAO:

0 mov1mento de aeronaves no Aeroporto de Proprla e fraco, provocado pela ope
racao esporadica de aeronaves leves da aviacao geral e do Bandeirante EMB-
110. Caracterizado tambem como fraco, o movimento de passageiros é gerado em
sua maioria por militares, membros de orgaos governamentais, familiares de
moradores do local e funcionarios de empresas privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aercporto esta localizado a sudeste da cidade, afastado 7km do centro, e
posicionado paralelamente a malha urbana. Limitada ao norte pelo Rio  Sao
Francisco e com a presenca de areas alagadas e agudes, a malha urbana vem se

desenvolvendo na direcao sul, para onde apontam os vetores de expansac resi-
dencial e industrial. Existe, proximo a unidade aeroportuaria, um povoado
que devera ter seu crescimento direcionado no sentido oposto ao da localiza-
cao do aeroporto, que precisa ter o uso rural do solo do seu entorno preser
vado. -

6. OBSTACULOS A EXPANSAO:

A plsta de pouso e decolagem apresenta obstaculos a sua expansao com condi-
goes pouco restritas de remogdo, quais sejam: depressao suave no prolongamen
to da cabeceira 12 e rodovias em terra nesta mesma direcao e na lateral di-
reita. O entorno aeroportuario caracteriza-se pela presenca de areas rurais
com pouco parcelamento do solo, propiciando a expansao da area patrimonial.

7. ALTERNATIVAS:

A regiao conta com areas planas a sudeste, proximo a atual localizacao do ae
rodromo, possuindo boas rodovias de ligagao com o centro, em terra e pav1men
tadas {BR-101), onde seria viavel a implantagao de nova unidade aeroportud-
ria.
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AERODROMO PROPRIA . PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO
NIVEL DO AEROPORTO: 1Ia 0 Aerodromo de Propria fol selecionado para compor o sistema esta-
LOCALIZACAO: Sitio Atual dual de aeroportos e classificado como de pequeno porte nivel IIa,

de carater regional, devendo estar capacitado a operacao de aerona-
ves do tipo Rl (EMB-110}, em condicoes plenas ate o ultimo horizon-
te de planejamento. ‘

AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURAGAO:

[ Sua inclusdo na rede estadual de aeroportos objetiva o atendimento
< Qoo b I da demanda por transporte aéreo detectada em ligacoes com a capital .
I 4 » e com Maceio.
wle I
I 0 sitio aeroportuario situa-se em area rural e apresenta plemas con
I o 8 l digoes para o desenvolvimento desta unidade.
- - ATIVIDADES
1994 1999 2009 . .
. 1990/1994 - desvio das vias em terra proximas ao aerodromo; demarca
— PREVISOES: PAX. REGIONAL [E+D} 672 1.296 2.112 gao‘con'l cerca da area patrimonial em aprox%mac'lamente 132ha~e trans-—
9.857 3.2 4.110 ferencia de sua propriedade para o poder publico; elaboracao de lei
PAX. GERAL {E+D) -85 -225 . 2 i ta-
de uso do solo para o entorno do aerodromo de forma a serem evita
MQV. REGIONAL (P+D) 832 1.248 1.664 das utilizacoes incompativeis com a atividade aeronautica; adequa-
MOV. GERAL {P+D) 1.429 1.613 2.055 cao da infra-estrutura de acordo com o modelo bdsico para aeropor-
tos regionais; ampliagao da pista perfazendo 1.360m x 30m e seu as-
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110) R1(EMB-100) R1(EMB-110) faltamento com refor¢o de pavimento de forma a se obter um PCN  de
— PAX NA HORA-PICO: Ate 40 Ate 40 Ate 40 10/F/C/Y/U; implantagao de safda com 250m x 15m e do patio de aero-
— TIPO DE OPERACAO: IFR IFR IFR naves com 4.200m?, ambos pavimentados e com o mesmo suporte da pis-
— ATIVIDADE: Implantacao/ Manutencao Manutencgao ta, preferencialmente em seu tergo medio; construcao de terminal de
Adequacao passageiros com 200m? e de estgcionamento de veiculos com 800m?; im
AREA DE MOVIMENTO .plantagao de sistema de protecao ao voo tipo "A';
1995/1999 - manutencao das instalagoes;
— PISTA: COMPRIMENTO {m}): 1.360 1.360 1.360 -
LARGURA (m}: 30 30 30 2000/2009 - manutencao das instalacoes existentes.
- PATIO (m?): 4.200 4,200 4.200 - )
—~ SAIDA: COMPRIMENTO {m): 250 250 250
LARGURA (m): 15 15 15
— REVESTIMENTO: PISTA/PATIO: tst/tst tst/tst - tst/tst
- SUPORTE (PCN): - 10/F/C/Y/T 10/F/C/Y/T 10/F/C/Y/T
AREA TERMINAL
- TEPAX {m): 200 200 200
~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS im?): 800 800 800

PROTEGAO AO VOO

- ORGAODS: EPTA-A/EPRA EPTA-A/EPRA EPTA-A/EPRA
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AEROPORTO: rroprIA

valores em NCz§

ref.. Junho/ 89

.837

PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO _ TOTAL
1990 /1994 1995/ 1999 | 2000/ 2009
IMPLANTA CAO 1.221.373 0 0 1.221.373
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 260.832 0 0 260.832
E DECOLAGEM
EXPANSAOD 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 95.656 0 0 95.656
. TA TAX AV IM A .
AREA DE PIS DE | P ENTAGAO 24.525 0 0 24.525
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 54.228 0 0 54,228
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 20.412 0 0 20.412
EXPAN SAOD 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 134,400 0 0 134.400
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAD 60.000 0 0 60.000
AREA TERMINAL p
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTA GAO /EXPANSAO 8.930 . 0 0 8.930
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP, AQUISIGAO/ INSTALAGAO 172.805 0 0 172.805
AREA DE APOIO PROTEGAC A0 VOO - EDIF, CONSTRUGA O / EXPANSAO 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 1.079.950 0 0 1.079.950
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO /7 EXPANSAO 3.000 0 0 3.000
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAD ' 323.725 0 0 323.725
TOTAL GERAL E POR  HORIZONTES 3.459 0 0 3.459.837
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LOCALIDADE TOBIAS BARRETO
B T e e e snim e ————————————————

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE DIAGNOSTICO
FUNCAO URBANA: Sede Municipal 0 Municipio de Tobias Barreto esta situado no extremo sudoeste do estado,
MUNICIPIO: Sertae do Rio MHR: Sertao do Rio Real junto a divisa com o Estado da Bahia. Distante 127km de Aracaju, a locali-

dade e servida pelas rodovias estaduais SE-104 e SE-222,ambas pavimentadas,
e pela SE-224, com um trecho implantado e outro planejado.

POPULACADO RESIDENTE (IBGE):

Este municipio pertence a Microrregiao do Sertdo do Rio Real. No Censo Demo
grafico de 1980, apresentou uma populacido total de 30.938, sendo 12,803

Nimeros Absolutos Taxa de Crescimento (41,387) de populagao urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento da
1970 1980 (%) a.a populagac urbana, rural e total foram respectivamente de 6,69, - 0,008,
Local: - 24.472 - 2,21. 0 setor primér%o'ocupa.segundo lugar na ego?omia do _mu?icipio, com
6.703 12.803 6,69 destaque para a pecu?rlg boYlna. 0 setor secundario vem em ultimo lugar e
Urbana: ’ tem como destaque a industria de produtos alimentares. Em primeiro lugar
Rural: 18.149 18.135 ~-0,008 apresenta-se o setor tercidrio, onde se destaca o comércio de tecidos e ar-
tigos de vestuarios. Tobias Barreto é centro de zona na hierarquia funcio-
Total: 24.852 30.938 2,21 nal, sendo polarizado por Lagarto (CSR), Aracaju (CSM) e Salvagor (MR) .
Taxade Urbanizagdo {%): 26,97 41,38 -
— A identificacao de areas para implantacdo de sitios aeroportuarios é facili
ATIVIDADES ECONGMICAS: tada} e:em '{obias Barreto pelo relevo planc da regiio, onde se localiza a sede
municipal.

SETOR PRIMARIO
:] Agricultura
II] Pecudria

l: Extragdo Vegetal
l:] Pesca

SETOR SECUNDARIO
Indlstria
I:] Extragdo Mineral

SETOR TERCIARIO
E] Comércio
I:‘,Turismo

ATIVIDADE ECONOMICA PRINCIPAL: Artesanato, bordado

DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (Km): 127
Rodovia: SE-104, BR-235
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROCPORTO: Ib
LOCALIZAGCAQ: Novo Sitio
AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURAGAO:

l_— 4 oo b
|

R,

— PREVISOES: PAX. REGIONAL (E+D)
PAX. GERAL (E+D}
MOV. REGIONAL {P+D)
MOV. GERAL (P+D}

-~ AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAO:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: COMPRIMENTO (m):

LARGURA (m):

- PATIO (m?):

— SAIDA: COMPRIMENTO (m):
LARGURA (m):

REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:
SUPORTE {PCN}:

AREA TERMINAL

~ TEPAX {m?):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO

-~ ORGAOS:

1.404

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Localizacao/
Implantacao

970

30

4.200

85

15

cs/es
6/F/C/YST

100
500

1999

2.837

1.419

R1{(EMB-110)
Ate 25
VFR
Implantacao/
Manutencao

970

30
4.200

85

15

cs/cs
6/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

2009

2.932

1.466

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Pavimentacao

970
30
4.200
85
15
tst/tst
10/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aerddromo de Tobias Barreto foi classificado como de pequeno por
te, nivel Ib, de carater local, devendo estar capacitado a operagao
de aeronaves do tipo Rl (EMB-110), em condicoes restritas até o ul-
timo horizonte de planejamento..

Propoe-se a inclusao na rede estadual devido a sua localizagao e a
importancia economica local.

ATIVIDADES

1990/1994 - escolha do sitio aeroportuaric; demarcacac com cerca da
area patrimonial em 132 ha e transferencia de sua propriedade para
o poder publico; elaboragao de lei de uso do solo no entorno do ae-
roporte de forma a nao se tornarem inviaveis as atividades aeronau-
ticas; abertura de vias de acesso ao aeroporto, implantacaoc da pis-
ta de pouso e decolagem com 970m x 30m, de saida com 85m x 15m e do
patio de estacionamento de aeronaves com 4.200m?, ambos revestidos
em cascalhoj construcao do terminal de passagelros com 100m?, além
do respectivo estacionamento de vefculos com 500m?, de acordo com
os critérios estipulados pelo modelo basico para aeroportos locais
e complementares - implantacao pioneira;

1995/1999 — instalacdo de sistema de protecao tipo "B" e manutencao
das instalacoes existentes;

2000/2009 - pavimentacao com tratamento superficial triplo da pista
de pouso e decolagem com 970m x 30m, da saida com 85m x l5m e do pa
tio de estacionamento de aeronaves com 4.200m? emanutengaoda51nsta

lacoes;
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AEROPORTO: T0B1AS BARRETO valores em NCz $ ref.: Junho/ B89
m
ENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPONE G 1990 /1994 | 1995/ 1989 | 200072009
IMPLANTA GAO 915.035 0 0 915.035
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 5.092 0 186.654 191,746
E ODECOLAGEM -
EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 26.634 0 0 26.634
: ISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO . .
AREA DE PIS ¢ 223 0 8.248 8.472
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 54.228 0 0 54.228
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 735 0 20.412 21,147
EXFAN SAD ‘ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAQ 0 0 90.000 90,000
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAOD /EXPANSAO 30.000 0 0 30.000
AREA TERMINAL . - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTA GAO /EXPANSAD 4,519 0 1.150 5.669
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO/ INSTALAGAO 0 21.360 0 21.360
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINACAO CONSTRUGAD/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO / EXPANSAQ 1.500 0 0 1.500
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAD - 114.011 0 33.711 147.722
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 1.151.977 21.360 340.176 1.513.512
*_— M
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8. IMPLANTAGAO DO SISTEMA

8.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTAGAO

0 Plano Aeroviario é o elemento macrodiretor do desenvolvimento
da infra-estrutura aeronautica em um estado. Seleciona os componentes do sis
tema de aeroportos, estabelece as metas a serem alcancadas e determina a
prioridade relativa a cada unidade aeroportuaria.

Para atingir-se a fase de construcao e desenvolvimento de cada
aeroporto, a partir das diretrizes estabelecidas pelo Plano Aeroviario, e
necessaria a elaboragac de diversos trabalhos intermediarios, a saber:

- Programa de Acao

— Planos de Desenvolvimento
— Planos Diretores

Projetos Executivos

8.1.1. Programa de Agao

0 Plano Aeroviario especifica os horizontes ate os quais os em-
preendimentos definidos devem ser executados, mas nao estipula a seqllencia
a ser seguida para execucao ao longo dos periodos compreendidos entre os ho
rizontes, ou seja, de 1990 a 1994, 1995 a 1999 e 2000 a 2009.

A determinacao dos trabalhos a serem executados em cada ano é
realizada através de Programas de Acao, que abrangem um maximc de 2 anos de
duracao. Estes programas estabelecem a seqllencia dos empreendimentos arrola
dos para cada periodo.

0 Programa de Acao Imediata - PAI, incluido neste capitulo, abran
ge o periodo 1990/1991 e constitui o primeiro destes documentos, que devem
ser elaborados ou revisados anualmente pelas organizacoes gestoras do plano,
a nivel estadual e federal.

8.1.2. Planos de Desenvolvimento

Tanto os Planos Aeroviarios como os Programas de Agao sao docu-
mentos generalizados que atendem conjuntos de aeroportos. O trabalho que de
termina as diretrizes de evolucao de cada unidade individualmente é o Plano
de Desenvolvimento do Aeroporto, com o seguinte conteudo:

- Estudo da Localidade

- Analise da Situacao Atual

- Previsoes de Demanda

- Analise de Capacidade

- Selegao de Sitio Alternativo (caso necessario)
- Desenvolvimento Proposto

- Relacionamento Urbano

- Programa de Investimentos
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0 Plano de Desenvolvimento, portanto, consolida as diretrizes ge
rais do Plano Aeroviario e dos Programas de Acdo, em recomendacoes de cara-
ter especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolucac futura. En-
globa, inclusive, os estudos de selecao de sitio, quando houver necessidade
de transferencia do aerddromo existente e fornece a organizacao fisica do
aeroporto, ajustando os quantitativos dimensionados anteriormente as condi-
coes topograficas existentes.

Para um grande numerc de unidades de pequeno porte, o Plano de
Desenvolvimento podera ser elaborado a partir do modelo bdsico exposto  no
Capitulo 6, através de um processo sumario. Unidades que se localizem em ter
renos de topografia acidentada ou em situagao delicada em termos de relacio
namento urbano deverao ser objeto de estudos especificos.

8.1.3. Plano Diretor

0 Plano de Desenvolvimento, exposto no topico anterior, pode ser
considerado como o ultimo dos elementos da cadeia de planejamento, uma vez
que estabelece as diretrizes individuais de evolucao de cada aeroporto. Ja
o seu detalhamento, através da elaboracao do Plano Diretor, visa desencadear
o processo de execucao fisica da unidade aeroportuaria.

0 Plano Diretor constitui o elo de ligacao entre o planejamento
e o projeto. Incorpora nao so as macrodiretrizes que determinam a evolugao
dos aeroportos, como tambem apresenta dados, informagoes e levantamentos ca
pazes de fornecer bases para a elaboragao dos projetos de engenharia (execu
tivos).

Devido a menor complexidade de que se revestem as unidades de pe
queno porte, em particular as que sao elaboradas de acordo com o modelo ba-
sico apresentado no Capitulo 6, muitas vezes as etapas de Plano de Desenvol
vimento e Plano Diretor se confundem, podendo-se passar diretamente do pri-
meiro para o projeto executive, desde que sejam observados os procedimentos
legais pertinentes.

8.1.4. Projeto Executivo e Construcao

Obviamente, a fase imediatamente anterior aoc infcio da execucao
das obras é a elaboracao de projeto executivo do aeroporto, que se fundamen
ta nas diretrizes tracadas nas etapas de planejamento precedentes.

A elaboracao dos projetos executivos e a propria comstrucao dos
aeroportos poderac ser empreendidas de duas maneiras distintas:

- por administracao direta do Estado e das Prefeituras Munici-
pais. Este processo, particularmente eficiente na fase de im-
plantagao, deverao realizar-se com meios estaduais;

- por empresas especializadas do setor privado, que normalmente
terao seu interesse voltado para os aeroportos de maiores di-
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QUADRO: 8.1,

PAESE - PREVISAO DE INVESTIMENTOS VALORES EM NCz§  ref: JUNHO/ 89

AEROPORTO 1994 999 2009 TOTAL

NOSSA SENHORA DA GLORIA - 866.124 - 866.124
PROPRIA 3.459.837 - - 3.459.837
TOBIAS BARRETO 1.151.977 21.360 340.176 1513513

TOTAL ' 4611814 887.484 340.176 5.839.474 .

QUADRO: B8.2.
' PAESE - CONSOLIDACAO DOS INVESTIMENTOS VALORES EM NCz§ ref : JUNHO/B9
L) 4 CJ
‘ AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA DE APOIO
OBRAS ENGENHARIA
AEROPORTO - ~
pISTA pisTa o | pATIO OE oRENAGEM |TERMINAL OE | Estac. of PROTECAO AO VOO | gqrema pe | COMPLE € TOoTAL
TAx) MANOBRAS PASIAGEIROS | VEICULOS Lo, e ntosl Eowicacdes | 'LUMINACAD. | mMeNTares | eroveTos
N. SRA. DA GLORIA 668.190 18.6580 38.409 — 30.000 4519 21.360 - - 1.500 83.567 866.124
PROPRIA 1.482.205 120.181 74.640 134.400 60.000 8.930 172.805 _ 1.079.950 3.000 323.726 3.459.837
TOBIAS BARRETO 1.106.781 35.105 75.375 90.000 30.000 5.669 21.360 - - 1.500 147.722 1.513.512
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mensoes e para a fase de pavimentacao, que torna maior a Temu

neracao das atividades.

8.1.5. Instalacao dos Equipamentos de Protecao ao Voo e Iluminacao

Os equipamentos de protecao ao voo e 11um1nagao preconizados nes
te documento foram estipulados visando maior integracao e operac1onalidade
do sistema estadual de aeroportos. Sua efetiva 1mp1antagao, entretanto, de-
vera ser submetida a apreciacac das Diretorias de Eletronica e Protecao ao
Voo e de Engenharia, para a analise de sua viabilidade técnica, ne sentido
de proporcionar maior seguranca, regularidade e eficiéncia dos equipamentos.

8.1.6, Revisao e Aprimoramento do Plano Aeroviario

Nenhum documento de planejamento tao abrangente como um Plano
Aeroviario pode ser considerado estdtico e infalivel, devido a 2 fatores
principais:

- os horizontes fixados - 5, 10 e 20 anos - sao extremamente lon

gos;

- 0 transporte aereo e, sabidamente, um dos mais dinamicos seto-
res da economia, passivel, portanto, de grandes transformacgoes
tecnologicas.

Assim, embora a propria metodologia empregada na formulacao des-
te Plano tenha considerado a possibilidade de ocorréncias aleatdrias e de
modificacoes tecnoléglcas profundas, havera necessidade de trabalhos conti-
nuos de revisao e aprlmoramento das metas e diretrizes estlpuladas A pro-
pria implantacaoc do Plano ira provocar reflexos sobre a aviacao na regiao
nordeste, que deverao ser analisados no futuro.

Recomenda-se, assim, a realizacao de pequenas revisces do Plano,
de 2 em 2 anos. Apos cada periodo de 5 anos, devera ser efetuada uma ampla
analise e atualizacio das metas e diretrizes, considerando-se as principais
transformagcoes socio-economicas observadas e as polltlcas de desenvolvimen-
to estabelecidas pelo Poder Pablico.

8.2. INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os quadros 8.1 e 8.2 indicam os investimentos em infra-estrutura
aeronautica, a serem aplicados nos aeroportos do sistema para implantagao
deste Plano, estratificados por horizontes e componentes da infra-estrutura.
Os valores foram calculados através da utilizacao dos Indices expostos no
quadro 8.3, deduzindo-se a parcela referente ao reaproveitamento das insta
lacoes existentes. Alcancarao a cifra de aprox1madamente cinco mllhoes, oi-
tocentos e quarenta mil cruzados novos durante os prox1mos 20 anos e sao in
dicativos da ordem de grandeza dos recursos necessarios, devendo ser adap~
tados as condicoes especificas de cada local, quando da elaboracao dos Pla-
nos de Desenvolvimento, Planos Diretores e projetos de cada aeroporto.

QUAORO : 8.3,
iTENS REFERENTES A SERVIGOS DA CONSTRUCAO CiviL
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COMPONENTE ESPECIFICAch cusTo
NCz$
desmatamento, destoca e limpeza 0,25/m?
raspagem 0,30/m?
TERRAPLENAGEM/| regularizagio e preparo do subleito 0,43/m?
compactagio 0,90/m?
escavacio, carga e transporte 3,-44/m3 fkm
solo estabitizado 4,40/m?
cascalho 3,60/m?
- macadame hidraulico 64,00/m?
PAVIMENTAGAO
imprimacdo 0,40/m?
tratamento superficial triplo 1,90/m?
pintura de faixas 64,00/m?
DRENAGEM superficial 40,00/m
TEPAX 300,00/m?
EDIFICAGOES
apoio 260,00/m?
EPTA-A 74.265,00/UNF
PROTEGAO AO
-~ EPTA-B 21.360,00/UN
vOooO /
NDB 98.540,00/UN
SISTEMA DE balizamento noturno 330,00/m
ILUMINACAO
farol rotativo 17.350,00/UN

REF : JUNHO /892
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8.3. FONTES E RECURSO0S
A implantacao, o desenvolvimento e a manutencao do sistema de ae
roportos irao exigir esforcgos conjuntos das esferas do Poder Piublico Mun1c1

pal, Estadual e Federal, alem de recursos gerados pele proprio sistema.

8.3.1. Prefeituras Municipais

A participacao do Poder Municipal abrange principalmente a _parce
la referente a definicao da area patrimonial, construgao do acesso viario e
extensao dos servicos ba51cos, como abastecimento de agua e energia elétri-
ca. Em adicac, as adninistracoes locais também colaboram na manutencao dos
aeroportos, atraveés das atividades de guarda e comservacao da unidade aero-
portuaria.

8.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos proposta abrange particularmen
te as unidades de relevancia regional, cabera ac Governo Estadual o esforco
basico para sua implantacao, atraveés do futuro Departamento Aeroportuario
do Estado de Sergipe. A atividade desse departamento deve abranger projeto,
construgao e administracao dos aeroportos, dentro das normas em vigor e em
consonancia com as diretrizes estabelecidas pelo Departamento de Av1agao Ci
vil - DAC, consubstanciadas principalmente neste plano e demais acoes depla
nejamento do DAC e do IAC.

8.3.3. Governo Federal

Sendo os aeroportos elementos de carater essencial para o desen-
volvimento socio-economico, cabera ao Governo Federal a transferencia de re
cursos para o Governo Estadual e para as Prefeituras Municipais, alem de
suas proprias aplicacoes diretas. Além do Ministério da Aerondutica, as se-
guintes organizacoes de nivel federal poderao contribuir de forma pondera-
vel para a implantacao da infra-estrutura aerondutica em Sergipe.

- SUDENE - Superintendencia do Desenvolvimento do Nordeste: atra
vés do apoie ao planejamento, projeto e execucao de aeroportos

e de programas de implantacac e extensao da infra-estrutura ur

bana e servigos;

- SAREM - Secretaria de Articulacao com os Estados e Municipios:
este orgao vem apoiando o desenvolvimento da  infra-estrutura
aeronautica através do fornecimento de recursos para planeja-
mento, projeto e execucao de aeroportos;

- BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Urbano e Social: atra
ves de seu subprograma de infra-estrutura vem apoiando empre-
endimentos e projetos na area de transporte;
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- CEF - Caixa Economica Federal: através de financiamento para
aproveitamento urbano de sitios de campos de pouso desativa-
dos, gerando recursos para implantacao de novas unidades aero-
portuarias, alem de fundos diversos para o desenvolvimento ur
bano, em particular para os acessos viarios;

- CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano: este drgao
vem apoiando programas para planejamento e controle do uso do
solo no entorno do aeroporto, bem como atividades de integra-
cao aeroporto/cidade;

- FINAME - Agencia Especial de Financiamento Industrial: prove
recursos para aquisicao de equipamento de fabricacao nacional,
utilizados nos servicos de apoio dos aeroportos, como os de
protecao ao voo e contra-incéndio.

B.3.4, Ministério da Aerondutica

0 Plano Aeroviario Nacional estabelece que o Ministério da Aero-
nautica deve ocupar-se prioritariamente da infra-estrutura aeronautica de
interesse preponderantemente federal, ou seja, aeroportos internacionais,
aeroportos das capitais estaduais, aeroportos de fronteira e de interesse da
seguranca ou da integracao nacional.

Portanto, a participagac financeira do MAer no Plano Aeroviario
de Sergipe sera minoritaria, concentrando-se nas seguintes areas:

a) Planejamento e Assessoria Técnica: através da elaboragao pla-
nos de desenvolvimento, planos diretores e projetos executi-
vos, bem como acompanhamento e fiscalizagao dos empreendlmen
tos. A propria elaboragao deste plano, fruto do convenio en-
tre o DAC e a SUDENE, ja é um exemplo dessa participacao;

b) Equipamento de Protegao ao Voo e Iluminacao: em virtude da
complexidade técnica envolvida e do interesse da  seguranca
operacional, o Ministério da Aeronautica podera fornecer as-
sessoria para a instalagéo dos referidos equipamentos median-
te celebragao de convenio com a Diretoria de Eletronica e Pro
tecao ao Voo - DEPV e a Diretoria de Engenharia - DIRENG; fi-
cando a aquisicao dos mesmos sob a responsabilidade do inte-
ressado.,

0 servico de telecomunicagoes aeronautica podera ser operado di-
retamente pelo Ministério da Aeronautica ou mediante autorizagao, por enti-
dade especializada da administracao federal indireta, vinculada aquele Mi-
nistério ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas as atividades aéreas
e devidamente credenciadas.
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8.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A proprla operagao e adminsitracao do sistema de aeroportos ira
permitir a geracao de recursos, através de arrecadacdo de tarifas divididas
em dois grupos:

- tarifas aeroportuarias: remuneram a utilizacao das facilidades
do aeroporto, revertendo para seu orgao adminsitrador;

- tarifas de comunicacoes: remuneram a utilizacao dos servicos
de protegao ao voo revertendo para seu orgao operador.

A arrecadagao e os valores das tarifas sao regulamentados por
portaria e instrugaes especificas do Ministério da Aeronautica (ver Anexo
III), que estao sendo no momento dinamizados de modo a melhor se ajustarem
as situacoes especificas dos pequenos aeroportos componentes dos sistemas
aeroviarios.

Além da arrecadacao tarifarla, 0 sistema pode gerar receitas atra
vés da exploracao comercial de dreas dos aeroportos, para instalacao de of1
cinas de manutencao, hangares de estacionamento de aeronaves, servicos auxi
liares, estacionamento de veiculos, publicidade e outros. Essas fontes de
recursos, recentemente efetivadas nos aeroportos do interior deo Pais, vem
provendo cifras ponderaveis para suas adminsitracoes.

Em aeroportos de pequeno porte, o total de recursos provenientes
de sua operacaoc e de sua exploracao comercial vem possibilitando o ressarci
mento de uma parcela bastante significativa de seus custos operacionais. Nao
tem sido suficiente, todavia, para cobrir os investimentos necessarios para
implantacao de novas instalacoes ou expanséo das existentes.

8.4. PROGRAMA DE AGAO IMEDIATA - PAI

Para estabelecer as prioridades e disciplinar as atividades do
Plano Aeroviario do Estado de Sergipe, criando condigaes minimas de opera-
¢dao a curto prazo, foi elaborado um "Programa de Agao Imediata - PAI", com-
preendendo as atividades a serem realizadas nos exercicios de 1990/1991.

Este programa abrange as atividades consideradas prioritarias
entre as previstas neste Plano até o horizonte de curto prazo (1994).

Para avaliacao da premencia e prioridade das atividades constar.
tes deste PAI, foram considerados os seguintes aspectos:

- importancia relativa de cada aeroporto/aerodromo no contexto
estadual, em particular no que se refere a sua fungao de apoio
as atividades aereas;

- © potencial para operagao da aviacao ou os beneficios da me—
lhorla do nivel de servico (em termos de seguranga as opera-—
coes e atendimento ao usuario);
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- a adequacao ou reserva de area para os aeroportos em situacao
de conflito no momento ou em future proximo quanto aos aspec-
tos da area patrimonial e relacionamento urbano;

- o desenvolvimento de programas ou estratégias especificas.

Tais aspectos foram comparados a situacao da infra-estrutura exis
tente, de mode a determinar o grau de defasagem entre a condicao 1mplantada
e as necessidades atuais, resultando numa classificacdo do grau de priorida
de entre as unidades. Esta classificacao é valida apenas para os empreendi-
mentos de carater imediato, distribuidos em dois perfodos 1990/1991 - que
constituem a fase inicial de aplicacao deste Plano. Os empreendlmentos com-
preendem setores de infra-estrutura aeroportudria e protegcao ao voo e Sao
apresentados na Tabela 8.1.

8.4.1. Abrangencia do PAL

O Programa de Acao Imediata abrange o sistema de aeroportos para
o Estado de Sergipe, estando direcionado exclusivamente para as unidades
classificadas como de nivel II, por seu carater sub-regional ou regional,
onde ha previsao de operacao de linhas regulares. Com isto evita-se a opera
cao de aerdodromos em condigoes irregulares.

8.4.2. Infra-estrutura Aeroportuaria

Os empreendimentos em cada aeroporto foram, na medida do possi-
vel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAI (1990 ou 1991)
de modo a concentrar as atividades e minimizar as questoes relativas a des-
locamento de equipamentos, material e mao-de-obra, que podem elevar desne-
cessariamente os custos dos investimentos necessarios.

As atividades previstas nos aeroportos selecionados compreendem
itens como:

. implantagao total em novo sitio;

. ampliacao e demarcacao, com cerca, da area patrimonial;

. desobstrucao e limpeza das areas de protecao de aerodromo;

. ampliacao e/ou pavimentacao da pista de pouso;

. implantacao e definicdo de saida e patio de aeronaves;

. construcao de terminal de passageiros;

. implantacao de estacionamento de veiculos;

. instalacao de equipamentos de protecac ao v00;

. elaboracao de lei de uso do solo para o entorno do aeroporto
compativel com as atividades aeronauticas previstas;

. compatibilizacao das instalacoes existentes com a legislacao
em vigor.
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TABELA : 8.4. PROGRAMA DE ACAQO IMEDIATA (PAl) NCz & ref + Junho /89
m

49 FASE (4990} _ 29 FASE (4991 INVEST.

AEROPORTO r Y ' TOTAL
ATIVIDADES INVEST. ATiIVIDADES INVEST.

R R R BB O O HEOR———m—m—mme—e—e— e e—— D D m D m—mm m—m—m— m m— m m mm m —— 4 — —

CBSERVAGCOES

PROPRIA - desvio das vias em terra pro- - construcao de Tepax, com 200m?; 60.000

ximas ao aerodromo; -
- construcao de estacionamento

- demarcacaoc com cerca da area de veiculos, com 800m?; 8.930
patrimonial com aproximadamen
te 132ha e transferencia de - implantacao de sistema de pro
sua propriedade para o poder tecao ao voo tipo "A"; 1.252,755
publico; -

- drenagem da area de movimen-

- elaboracao de lei do uso do to; 134.400
solo para o entorno do aero-
dromo de forma a evitar utili - obras complementares; 3.000
zagoes incompativeis com a
atividade aeronauticaj; - - engenharia e projetos. 139.252

- ampliagao da pista perfazendo
1360m x 30m e seu asfaltamen-
to com reforco de pavimento
de forma a se obter PCN

10/F/C/Y/U; 1.482.205
- implantacao de saida com
250m x 15m, pavimentada; 120.181
- implantacao de patio de aero-
naves com 4200m?, pavimentado; 74,640
- engenharia e projeto; 184.473
#‘
TOTAL 1.861.500 1.598.337 3.459.836

AN}
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9. ADMINISTRAGCAQ DO SISTEMA

Os capitulos anteriores abrangeram ampla e especialmente os as-
pectos tecnicos de infra-estrutura, ligados ao planejamento a que se subme-
terda o sistema aeroviario do estado. E todo sistema que tende a evoluir,
alem de prever adequacao de carater técnico, imprescinde da viabilizacao
das fases do desenvolvimento, dando enfase a coerente gerencia dos seus re-
cursos, em consonancia com os programas a serem cumpridos.

Assim, o presente capitulo consistira de orientagoes basicas e
fundamentais a coordenacao de todas as etapas do processo, constituindo-se
num instrumento macrodiretor.

9.1. OBJETIVOS DO CAPITULO

9.1.1, Objetivo Especifico

Tracar diretrizes que propiciem uma gerencia coerente com 0s fun
damentos técnicos constantes do Plano Aeroviirio do Estado de Sergipe.

9.1.2, Objetivos Operacionais

Promover junto ao Governo do Estado e através do orgao competen
te as condicoes essenciais de consolidagao de uma estrutura organizacional
condizente com a proposta do Plano Aeroviario.

Formular elementos tals, de modo que o futuro Depaftamento Aero-
viario do Estado possa vir a inferir sobre a melhor alocagao dos Tecursos
existentes.

9.2. ESCOPO DO ESTUDO

Alem de tomadas de capitulos anteriores, os levantamentos e ana-
lises incidiram sobre elementos captados atraves de contatos com represen-
tantes da Secretaria de Estado dos Transportes, Obras Publicas e Energia de

Sergipe.
9.3. ESTRUTURA CONSTITUCIONAL

0 sistema proposto tera sua estrutura constitucional viabilizada
com a adogao da politica de descentralizagaoc administrativa e através do seu
cumprimento pelas instituicoes envolvidas (Vide Figura 9.1).

9.3.1. Politica de Descentralizagao Administrativa

A elaboracao de Planos e Sistemas Aeroviarios Estaduais consti-
tui parte de uma estrategia estabelecida pelo Ministério da Aeronautica,
atraves do Departamento de Aviagao Civil, para prover meios de desenvolvi-
mento da aviacao no interior do Pais.
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Basicamente, esta estratégia instrumenta os Estados da  Federa-
¢ao para implantar e operar os seus sistemas de aeroportos, promovendo assim
a descentralizacao da administracao aeroportuaria.

A estratégia compreende duas atividades principais:

- suportar as demandas de passageiros e aeronaves a serem gera-
das nos proximos horizontes, através do planejamento do siste-
ma aeroviario, ou seja, da infra-estrutura aeronautica. Esta
atividade e propiciada com a elaboragao do Plano Aeroviario.

- manter, dentro do executivo estadual, um orgao capaz de geren—
ciar todas as atividades administrativas, técnicas e operacio-
nais inerentes ao desenvolvimento do sistema estabelecido. Es-
te orgao constituiria o Departamento Aeroviario do Estado.

‘ Esta politica descentralizadora, consubstanciada no Plano Aero-
viario Nacional, preconiza as seguintes diretrizes principais:

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse preponderan-
temente federal, como as das capitais dos estades, as inter-
nacionais e as de importéncia militar ou estratégica, serao
administradas pelo Ministerio da Aeronautica, particularmente
através da Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportua-
ria - INFRAERO;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse preponderan-
temente estadual, componentes dos sistemas aeroviarios esta-
duais, serao administradas por 6rgaos do executivo estadual,
mediante concessao do Ministério da Aeronautica;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse puramente lo-
cal, nao incorporadas ao sistema aerovidrio estadual, serao
administradas pelos executivos de suas municipalidades, median
te concessao do Ministério da Aeronautica e apoio da adminis-
tracao estadual.

0 Codigo Brasileiro de Aeronautica especifica que a adminsitra-
cao de aerddromos publicos € da competencia do Ministério da Aeronautica
que, por sua vez, podera delegd-la a 6rgao competente mediante formalizacao
de convenio.

9.3.2. Instituicoes Envolvidas

A politica sintetizada no item anterior e compartilhada pelas
instituigoes a seguir, as quais cumprem papeéis de uma importancia para con-
texto, mnas suas diversas areas de atuacao, como pode ser observado:
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FIGURA: 9.1
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9.3.2.1.

Ministério da Aerondutica (Vide Figura 9.2)

a) Departamento de Aviacao Civil - DAC - constitui o érgao cen-

tral do Sistema de Aviacao Civil, tendo por finalidade a con-
secucao dos objetivos da Politica Aeroespacial Nacional no que
concerne a aviacao civil. Compete ao DAC, entre outras, as
funcoes de planejar o desenvolvimento da aviacao civil no
Pais, conceder autorizagao para operagao de empresas de trang
porte aéreo, de manutencao e revisao de aeronaves, de escolas
de pilotagem e aeroclubes; fiscalizar e controlar as  opera-
coes aéreas, a capacidade das tripulagoes, a situacao legal
das aeronaves, etc, homologar aeroportos, aeronaves e equipa-
mentos aeronauticos. Nessas atividades, o DAC e assessorado
por diversas outras organizagSes do Ministerio da Aeronauti
ca. Sua estrutura compreende tres subdepartamentos. Tecnico,
de Planejamento e de Operacoes; representagoes regionais deno
minadas Servigos Regionais de Av1agao Civil - SERAC e o Instl
tuto de Aviagao Civil - IAC, orgdo que através da Subdirecao
de Pesquisa de Transporte Aéreo e Infra-estrutura Aeronauti-
ca - SPT, vem elaborando Planos Diretores Aeroportudrios e
Planos Aeroviarios Estaduais, alem de desenvolver estudos re-
lativos ao transporte aéreo e a infra-estrutura de aeroportos.

- Subdepartamento de Operacoes: cabe a este orgao da estrutu-
ra central do DAC coordenar, fiscalizar e promover ativida-
des llgadas a construgao, operacao, administragao e explora
¢ao economica dos aeroportos. E atraves do SOP que o DAC
efetlva as diretrizes para arrecadacao de tarifas e explora
gao de areas dos aeroportos, tramita e promulga a homologa-
cao dos aeroportos, libera concessoes para operagoes de 1li-
nhas das empresas aéreas regionais, entre outras atividades
ligadas ao funcionamento continuo do Sistema de Aviacao Ci-
vil;

- Servicos Regionais de Aviacao Civil - SERAC's: unidades ad-
ministrativas, diretamente subordinadas ao Diretor-Geral do
DAC, atuando como elementos representantes do DAC nas re-
gioes do Pals, realizando inspegaesenlaerédromos, aeronaves
e empresas; promovendo exames para selecao de pessoal (pilo
tos, mecanicos, etc) e encaminhande dados e informacoes pa-
ra registros e homologacoes de aercdromos. Os SERAC's rea
lizam ainda orientagao junto ao publico em geral sobre os
assuntos relacionados & aviacac civil. O SERAC IT, que tem
jurisdicao sobre os Estados de Alagoas, Bahia, Ceara, Paral
ba, Pernambuceo, Piaui, Rio Grande do Norte e Sergipe, sera
o elemento basico de articulacaoc com o Departamento Aeropor
tuario do Estado, cuja estrutura e proposta neste Plano no
que se refere as questoes relativas a implantacao,operacao,
e fiscalizagao do sistema de aeroportos.

b)

c)

d)
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~ Instituto de Aviacao Civil: orgao subordinado ao DAC tem
por finalidade a coordenacac das atividades ligadas a ins-
trucao técnica especializada visando a formagao de pessoal
voltado para a aviacao civil; a elaboracao de estudos e de
pesquisas concernentes ao transporte aéreo e a infra-estru-
tura aeronautica.

Comandos Aéreos Regionais - COMAR's: subordinados ac Comando
Geral do Ar, estas organizacoes representam e constituem a
Forca Aérea Brasileira nas suas areas de jurisdigio. 0 Esta-
do de Sergipe insere-se na area do COMAR II, sediado em Reci-
fe - PE, Entre seus orgaos, o que devera ter maior contato
com a administracao estadual sera o Servico de Engenharia, a
quem cabera analisar as caracterisitcas técnicas dos projetos
de aerodromos a serem implantados, observando as normas da Di
retoria de Engenharia.

Diretoria de Engenharia ~ DIRENG - subordinada ao Comando Ge-
ral de Apoio, tem como atribuicao a direcao, o controle e a
coordenagéo de apoio logistico do MAer, especialmente nas
areas de ed1f1cagoes, infra-estrutura, transporte, combate a
incendio e patrimonio. Cabe 2 DIRENG elaborar e propor nor-
mas e critérios no campo da construcao de aeroportos e prover
apoio teécnico aos Servicos de Engenharia dos COMAR's.

Diretoria de Eletronica e Protecao ao Voo — DEPV: subordinada
ao Comando Geral de Apoio, ocupa-se prlorltariamente das ati-
vidades de telecomunicacoes e protegao as operacoes aereas.
Exerce a coordenagao dos centros de area (ACC), centro de con
trole e aprox1magao (APP), torres de controle (TWR), estagao
de comunicacao e de meteorologia (ECM/EMS) e demais orgaos e
aux1llos responsavels pelo acompanhamento ou controle do tra-
fego aéreo em territdério nacional. Cabe i DEPV, ainda, elabo-
rar normas, critérios e programas referentes ao trafego aé-
reo, bem como participar da analise das condigoes operacio-
nais dos aerodromos a serem implantados ou desenvolvidos. A
exemplo do DAC, a DEPV possui organizagaes de carater regio-
nal, os Servigos Regionais de Protecao ao Voo,com fungoes con
centradas principalmente na parte operacional dos orgaos e au
x{lios de apoio ao trafego aéreo; a DEPV coordena também as
atividades da TASA - Telecomunicacoes Aeronauticas $/A, empre
sa vinculada ac Ministério da Aeronautica, encarregada de ope
rar as instalacoes de protegao ao voo sediadas nos aerodromos
publicos brasileiros, nao diretamente operados pelos SRPVs.
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e) Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria -
INFRAERO: comepte a esta empresa, vinculada ao Minsiterio da
Aeronautica, administrar os aeroportos de interesse preponde-
rantemente federal, conforme preconiza o Plano Aeroviario Na
cional. No caso de Sergipe, a atuacao da INFRAERO resumir-se-
a na gerencila do Aeroporto de Aracaju.

9.4. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

A pesquisa de que trata o item 9.2 objetiva a criacaoc de um De-
partamento Aeroportuaric Estadual que ira administrar os aeroportos da rede
selecionada para o Estado de Sergipe.

As reformulacoes ocorrerao paulatinamente em seguimento aos dife
rentes horizontes de planejamento, suportando o desenvolvimento continuo do
sistema.

Os topicos a seguir indicam a estrutura otima a ser alcangada pe
lo DAESE.

9.4.1. Hierarquizagcao no Executivo

Pode ser vista na Figura 9.3 a estrutura central do DAE vincula-
do administrativamente a Secretaria de Estado dos Transportes, Obras Publi-
cas e Energila, em seus niveis de Diregao, Gerencia e Assessoria.

As principais atribuigoes destes niveis sao descritas na guia de
atribuicoes mencionada no item 9.4.3.

9.4.2. Estrutura a Nivel de Execucao

Formulando uma estrutura capaz de manter o funcionamento  atual
do sistema, bem como cumprir o planejamento em questao e, na fase final,
gerir totalmente as atividades referentes ao sistema otimizado a operar,
sao dispostos graficamente na Figura 9.4 todos os niveis que compoem a pro-
posta da estrutura organizacional do DAESE.

Os niveis intermedidrios terao suas atribuicoes distribuidas e
regulamentadas pelo préprio DAESE pois que envolvem questoes puramente liga
das a politica internma, portanto passiveis da subjetividade nao prevista
neste capitulo.

Outrossim, o caso dos aeroportos e registrado na respectiva guia
de atribuicoes (vide Anexo IV) de que trata o item 9.4.3.

9.4.3. Guias de Atribuicoes Simplicadas

A guia de atribuicoes € uma escritura dos cargos das autorida-
des e seus principais relacionamentos. Normalmente ¢ um documento impes-—

soal, ou seja, relaciona-se com 0s cargos e nao aos seus ocupantes.
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Neste caso, a referencia é feita ao "setor" no Anexo IVa, e aos
cargos no Anexo IVb, facilitando ao DAESE a adequacaoc do seu futuro quadro
de funcionarios as funcoes a que se referirem.

A seguir sao citados os principais objetivos das guias:

- definir as atribuicoes dos setores, em todos os niveis, indi-
cando o que lhes € essencial, para que o seu titular possa oti
mizar sua eficiencia, utilizando ao maximo sua criatividade e
potencialidade, tomando iniciativas, eliminando ou reduzindo
riscos, tendo em vista um desempenho mais eficaz;

- facilitar o interrelacionamento dos diversos titulares de seto
res, pela compreensao mutua das respectivas atribuigoes;

- facilitar o recrutamento e a selecao de pessoas qualificadas;
- definir, de forma precisa, os limites de autoridade;
- facilitar a integragéo de novos funcionarios:

- fornecer subsidios para a avaliagcao de desempenho, a classifi
cacao salarial e o treinamento;

- permitir a identificacao de superposicoes ou duplicacoes de
passos das rotinas;

- assegurar a existencia de um responsavel para cada uma das ati
vidades dos orgaos, bem como a liberdade para que sejam toma-
das iniciativas em situagoes nao definidas explicitamente; e

- outros.

Assim, os Anexos IVa e IVb se referem respectivamente as  guias
de atribuicoes simplificadas dos niveis de Direcao e Staff e das Unidades
Aeroportuarias.

0 Anexo IVb esta dividido por niveis dos aeroportos, conforme
item 5.3 do Plano Aeroviario. Esta guia e unica, contendo todas as atribui
coes possiveis para cada cargo.

Considerando os casos especificos por nivel, as rotinas sao lis-
tadas e numeradas para cada grupo de aeroportos, sendo os respectivos alga-
rismos relacionados na folha indice.

9.5. CUSTOS COM MAO-DE-OBRA DIRETA

Os valores dos custos de mao-de-obra direta sao estimados em fun
cao do numero previsto de funcionarios para cada aeroporto nos tres horizon
tes de planejamento apresentados na Tabela 9.1. Admite-se um percentual de
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100Z do valor total como parcela referente a encargos e contribuigoes indi
retas, de modo analogo ao que ocorre em aeroportos semelhantes do Pals. Os
resultados estao consubstanciados no Quadro 9.1.

TABELA: 9.1
LOTAGCAO DE PESSOAL DOS AEROPORTOS

PESSOAL

AEROPORTO ‘ r "

1994 1999 2009

NOSSA SENHORA DA GLORIA 5 5 5
TOBIAS BARRETC 5 5 5
PROPRIA 6 6 7
TOTAL 16 16 17

9.6. RECEITAS A AUFERIR

9.6.1. Caracterizacao das Fontes de Receita

As receitas geradas pela operagio do sistema aeroviaric provem
basicamente da cobranca de tarifas aeroportuarias e de comunicacao e da re-
muneracao do uso de areas e facilidades dos aeroportos. Quanto a sua nature
za e destinacao, podem ser classificadas em:

a) Tarifas Aeroportuérias: remuneram a utilizacao dos aercportos

pelos passageiros, proprietarios e operadores de aeronaves.
Constituem a receita primaria das unidades aeroportuarias, di
vidindo-se em tres segmentos:

b)

c)
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- tarifas de pouso;
- tarifas de embarque;

- tarifas de permanéncia no pitio de manobras e nas areas de
estadia.

A caracteristica de nao regularidade, verificada nas opera-
coes da aviacao geral, gerou a necessidade de se substituir
a cobranca de forma separada das tarifas de pouso e de embar-
que, por um "preco unificado", que independe do numero do pas
sagelros transportados na aeronave.

A arrecadacao das tarifas aeroportuarias devera ser transferi
da integralmente para o executivo estadual de Sergipe, uma vez
observados os procedimentos legais pertinentes.

Tarifas de Uso de Comunicacdo e dos Aux{lios 2 Navegacao Aé-
rea em Rota: remuneram a utilizacao dos servicos de trafego
aeéreo, meteorologia, informacoes aeronauticas e outros servi-
cos de protecac ao voo, dividindo-se em duas categorias:

- tarifas de uso dos servicos de comunicacao e auxilios a na-
vegacao aerea {TAN);

- tarifas de uso dos servicos de comunicacao e auxilios radio
e visuais em aerodromos publicos homologados para operacoes
por instrumentos (TAT).

A arrecadacao dessas tarifas ira reverter para os Orgaos ope-
radores desses servigos, como a Diretoria de Eletronica e Pro
tecao ao Voo - DEPV; e a TASA - Telecomunicagoes Aeronauticas
S/A, que irdc controlar as estagOes de comunicacao e meteoro
logia alocadas nos aeroportos deste Plano. Nao irao  consti-
tuir receitas, portanto, para o executivo estadual, contudo
estdo sendo feitos estudos para alteracao da legislacao perti
nente.

Arrendamento e Concessao de Areas e Facilidades: exploragao
economica de espacos no interior do terminal de passageiros e
de dreas livres pertencentes a area patrimonial do aeroporto,
constitui importante fonte de receita para as administracoes
aeroportuarias. O conceito que rege essa exploracao, regula-
mentada por legislagéo do Ministerio da Aeronautica, distin-
gue dois tipos de uso:

- as atividades coperacionais, necessarias a realizacao do
transporte aereo. Sao os servicos executados pelas empresas
de transporte, de manutencdc e revisao de aeronaves, de co-
missaria, entre outros. Estas atividades, constituem-se na
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propria razao de existéncia dos aeroportos, na sua finalida

de, recebendo tratamento diferenciado por parte das normas
em vigor, ressarcindc apenas 0s precos minimos (PM) para
o uso de areas e facilidades em cada aeroporto. Este proce-
dimento visa incrementar e favorecer o desenvolvimento do
transporte aereo;

- as atividades comerciais, que surgem como corolario do trans
porte aéreo ou em aproveitamento da infra-estrutura existen

te e das areas dispon{veis, abrangem servicos de amenidades
(bar e restaurante), estacionamento de velculos, publicida-
de, cultivo agricola, entre ocutros. Tais atividades, por
nao serem imprescindiveis as operacoes aereas, tem sua efe-
tivacao dependendo da conveniencia da administracao de cada
aeroporto, nao podendo, de forma alguma, interferir ou pre-
judicar as primeiras. Devem constituir importante fonte de

receitas, contribuindo para o ressarcimento dos custos aero

portuarios.
Em principio, tanto para atividades operacionais comc para as co
mer31als, as receitas a serem geradas devem ser correspondentes as dimen-

soes da area ocupada, as benfeitorias e melhoramentos nela existentes aos
equipamentos e servigos utilizados.

9.6.2. Regulamentacao

As formas de quantificagao e de arrecadacao de receitas operadas
nos aeroportos, provenientes de cobranca de tarifas e da exploragaO(ieareas
e facilidades, sao regulamentadas pelo Ministerio da Aeronautica, particu-
larmente atraves das seguintes portarlas, que se encontram no Anexo III,
acompanhadas de um resumo do assunto pertinente e da fonte de consulta:

- Portaria n9 1592/GM5, de 07 de novembro de 1984.

- Portaria n9 484/GM5, de 10 de julho de 1988.

- Portaria n9 473/GM5, de 05 de junho de 1986.

- Portaria n? 627/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n? 638/GM5, de 13 de outubro de 1988.

— Portaria n® 1139/GM5, de 08 de dezembro de 1987.

— Portaria n? 372/S0P, de 20 de outubro de 19838.

- Portaria n® 168/S0OP, de 15 de junho de 1989.

- Portaria n® 169/S0P, de 15 de junho de 1989.
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9.6.3. Previgsao das Receitas Geradas pelo Sistema

0 Quadro 9.1 fornece a previséo das receitas a serem geradas mnos
aeroportos do sistema no perfodo de 1994 a 2009. As estimativas foram ela-
boradas a partir das previsoes de demanda para os horizontes de 1994, 1999
e 2009, considerando-se as seguintes diretrizes:

- todos os aeroportos foram considerados, para efeito de calcu—
lo, como sendo da 42 Categoria.

- as receitas tarifarias deverao corresponder a 75% do  total
arrecadado, ficando a parcela restante a cargo das receitas co
merciais, 2 semelhanca do que ocorre em unidades equivalentes
em outras regioces do Pais.

QUADRO : 9 4.

CUSTO E RECEITA OPERACIONAL DO SISTEMA (NC-Z$)
S S,

RECEITAS TARIFARIAS
ano | custo RECEE.FA RECEITA
ENBAROUE POUSO ]PERM.A.NENC(A QOMER”’AL TOTAL
1994 75.499 679 18.350 3.670 6.6756 28.374
1999 75.499 1.309 19.860 3.972 6.2856 31.426
2009 79.094 2.133 22.654 4,531 7.330 36.648
9.6.4. Analise Financeira

A analise financeira dos custos com mao-de-obra direta e das re-
ceitas operacionais estimadas indicam que, como normalmente verificado em
tais sistemas, havera um déficit, que no entanto tendera a diminuir com o
decorrer do tempo, a medida que mais aeroportos passem a ser arrecadadores
como mostra o Quadro 9.2, 0 deficit do sistema devera evoluir de cerca de
627 dos custos em 1994, ano previsto para o inicio da arrecadacao, para um
de aproximadamente 54% em 2009.

QUADRD : 9.2

RESULTADO OPERACIONAL DO SISTEMA (NCz$)
W
iy SALDO SALDO
ANO cusTo RECEITA ABSOLUTO RELATIVO %
1994 75.499 28.374 .47.125 62
1999 75.499 31.426 - 44073 58
54

2009 79.094 36.648 . ~ -42.446
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A analise exposta nao é definitiva, tendo em vista que a previ-
sao das receitas, feita com base na legislacao em vigor, podera ser altera-
da se os seguintes fatores forem observados:

- o Subdepartamento de Operagoes do DAC e o IAC estao realizando
estudos visando alterar a legislacao que estabelece as normas
para classificacao dos aeroportos quanto a tarifas aeroportué
rias. Pretende-se melhor adequar os critérios dessa classifi-
cacao & realidade dos sistemas aeroviarios, c¢riando condigoes
para que seja aumentado o nimero de aeroportos arrecadadores.

- o indice de participacdo das receitas comercials sobre o total
gerado (257) constitui uma média do Pais, que podera ser su-
plantada em Sergipe principalmente atraves do arrendamento de
areas livres dos aeroportos para cultivo. Soma-se a isso a ob-
servacao do aumento do indice de participagao das receitas co-
merciais em diversos aeroportos;

- € possivel que as demandas previstas para o perfodo 1990/2009
sejam superadas devido ao proprio impacto da consolidagao do
sistema de aeroportos, aproximando o horizonte em que ele se-
ria superavitario.

Cumpre ressaltar, finalmente, que os dados expostos e analisados
neste capitulo referem-se aos aspectos financeiros da operacao do sistema.
Os beneficios sécio-econdmicos e o incremento da seguranca de voo, que dele
serao advindos, irao proporcionar rapido e ponderavel retorno dos investi-
mentos e custos incorridos, principalmente considerando-se a importancia da
aviacao para o desenvolvimento do Estado de Sergipe.
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OVTI1

AERONAVES

SE: Monomotores leves

ME: Bimotores leves

R1: Aeronaves Comerciais e jatos executivos até 20 assentos
R2: Aeronaves Comerciais na faixa dos 30 assentos

R3: Aeronaves Comerciais na faixa dos 50 asserrtos

A: Aeronaves Comerciais a reagdo com 90 a 130 assentos

B737: Boeing 737
B727: Boeing 727
AB3: Airbus 300

AUXILIOS
NDB: Radiofarol ndo Direcional

VOR: Sistema de Radiofarol Onidirecional em VHF
VASIS: Sistema Indicador de Planeio de Aproximacdo Visual

BN: Balizamento Noturno
FR: Farol Rotativo de Aerodromo
OPERACAQ

VFR: Operacdo visual

IFR: Operacdo por instrumentos
ORGAOS

ACC: Centro de Controle de Area

APP: Centro de Controie de Aproximacio
ECM: Estacdo de Comunicacdo

EMS: Estacdo Meteoroldgica de Superficie
NPV: Ndcleo de Protecdo ao Vbo

TWR: Torre de Controle de Aerodromo

REVESTIMENTOS

tr: Terra

gr: Grama

Cs: Cascalho

pe: Pigarra

ipm: Imprimacdo Asfaltica

tst: Tratamento Superficial Triplo (pavimento asféltico)
af: Asfaito

ca; Concreto-asfalto

EDIFICACOES

TEPAX: Terminal de Passageiros
REST. BAG: Area para restituicdo de bagagens

CONC: Concessdes {comerciais, utilidades pGblicas, etc)

ADM: Administracdo do aeroporto
DEP: Depdbsito

KF: Casa de Forca

C.G.C.: Casa do Guarda Campo

SERVICOS

ABAST: Abastecimento de combustiveis
AVGAS: Gasolina de Aviacdo (F4)

AVTUR: Querosene de Aviagdo (F6)

PAA: Posto de Abastecimento de Aeronaves
SECINC: Servico Contra Incéndio

SUPORTE

PCN: NUmero de Classificacdo de Piso

OUTROS

MOV (P+D): Movimento de Aeronaves (Pousos + Decolagens}
PAX (E+D}): Movimento de Passageiros (Embarcados + Desembarcados}

PAX/H.PICO: Numero de Passageiros na Hora-Pico
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