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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 o0s recursos essenciais para o pleno desenvolvimento da infra-
estrutura aerondutica. Seu principal objetivo é promover o desenvolvimento eficiente e
harmbnico da infra-estrutura aerondutica, flocalizada no interior do Estado, visando
suprir as necessidades do transporte aéreo nos préximos 20 (vinte) anos.

Portanto, insere-se em uma estratégia de carster global, tracada
pelo Departamento de Aviagfo Civil — DAC, mediante a formulaco do Plano Aerovidrio
Nacional, de prover as unidades da Federagdo de elementos efetivos que possam desenvolver
seus aeroportos de cardter regional e local, de acordo com as macro-diretrizes estabelecidas
para o Sistema de Aviacdo Civil, através da otimizagdo da aplicagdo dos recursos disponiveis
e da definico de meios para transferéncia e geracdo de fundos adicionais.

Este documento constitui o relatério final do Plano Aerovidrio
do Estado do Parand, elaborado pelo Instituto de Aviagdo Civil — IAC — drgéo de plane-
jamento vinculado ao Departamento de Aviacdo Civil, através do convénio celebrado com o
Governo do Estado, onde s8o consolidadas as diretrizes e defini¢Oes necessdrias para o pla-
nejamento, implantacdo e desenvolvimento do Sisterna Aerovidrio do Parand.

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

ANEXO | — Inventdrios e Diagndsticos de Aerédromos

ANEXO Il — Inventdrios Sumérios e Diagndsticos de Aerddromos
ANEXGC Iil — Instrumentacdo

ANEXGC IV — Guia de AtribuicBes Funcionais

IVa - — Niveis de Direc8o e Staff

Vb — Niveis das Unidades Aeroportudrias

APRESENTACAO
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1. INTRODUGAQ
1.1, FUNDAMENTAGAC

Sabe-se que o transporte aéreo exerce grande influencia no
processo de crescimento economico e na ocupacao de regiaes no interior
de um estado, atuando de duas formas distintas; em primeiro lugar, ele
atuara como fator de desenvolvimento para as cidades de menor expressi
vidade economica e com dificuldade de acesso. Numa segunda etapa, ele

surgira como decorrencia do proprio desenvolvimento economico, respon

savel pela geracao de demanda deste tipo de servico.

Atualmente, o transporte aéreo regional vem assumindo papel
de destaque dentro do panorama do transporte aéreo nacional, promoven-
do a ligacao entre diversas localidades e integrando as varias regioces
dos estados, como resultado do processo de interiorizacao do desenvol-
vimento economico.

A evolucao da aviacao regional tem, contudo, sofrido restri
coes devido a inexistencia de infra-estrutura aeronautica adequada fru
to da ausencia de diretrizes do planejamento fisico e de apllcagao de
recursos. Em conseqllencia, o panorama desta infra-estrutura e caracte
rizado pela predominancia de aerodromos que nao oferecem condicoes pa-
ra a operacao segura e economica das aeronaves e que, algumas vezes,
apresentam conflitos de relacionamento urbano.

Visando atuar sobre essa realidade, o Departamento de Avia-—
cao Civil - DAC, drgao do Ministério da Aerondutica, através do Insti-
tuto de Aviacao Civil - IAC, vem dinamizando o Plano Aeroviario Nacio-
nal em sua nova concepcao, com o objetivo de fundamentar e instrumen-
tar a Pol{tica de desenvolvimento do Sistema de Aviacao Civil - PDSAC
nos aspectos concernentes a infra-estrutura aerondutica. Esta politica
preconiza, entre outras atividades, a elaboracao de Planos Aeroviarios
Estaduais, em perfeita coordenacao com os setores de planejamento do
estado, e posterior descentralizacao administrativa, através da cria-
cao de um orgao administrador, convenientemente inserido na estrutura
governamental, que venha implantar e, efetivamente, operar o sistema
de aeroportos proposto de forma eficiente e adequada.

1.2, OBJETIVO

0 Plano Aeroviario do Estado do Parana - PAEPAR objetiva de
. finir e orientar o desenvolvimento da infra-estrutura aeronautica no

1nterior do estado, de modo a capacitd-la a atender as demandas da avia
gao civil e adequa-la ao desenvolvimento socio-economico doestado,pro
movendo as seguintes acoes basicas:

- formulacao de um sistema de aeroportos, integrado e compa
tivel com as diferentes funcoes e necessidades dos diver-

sos setores que interagem com a aviacao no ambito do esta

dos

- orientacao e definicaoc do desenvolvimento desse sistema
durante os proximos 20 (vinte) anos;

- proposta de reestruturacao de orgao atual do executivo eg
tadual responsavel pela administracdo da malha aeroviaria
existente e, futuramente, do sistema proposto por este
documento.

1.3. CAMPO DE ATUAGAO

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

- unidades de carater nitidamente regional, que atuam como
elementos de polarizacaoc da demanda de diversos munici-
pios e atendem as comunidades de porte médio e expressiva
posicao na hierarquia funcional das cidades;

- unidades de carater local, com influencia sobre um peque
no numero de cidades que constituem os centros  iniciais
de geracao ou distribuicao de demanda;

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

- unidades localizadas em posigaes estratégicas,necessérias'
a evolucaoc plena da aviacao, cobertura do espaco aereo e
aumento da seguranca das operagoes.

Este Plano Aeroviario nao engloba, portanto, as unidades de
carater supra-estradual, como o Aeroporto de Curitiba - Afonso Pena, o
Aeroporto de Londrina e o Aeorporto de Foz do Iguacu, cujas evolucoes
estao definidas pelos seus Planos Diretores elaborados pela CECIA.

Os aerodromos, cujo desenvolvimento nao for considerado prio
ritario no contexto aeroportuério estadual, deveraoc ter sua evolugio a
cargo de suas municipalidades, que podrao buscar os servicos de asses
soria tecnica Junto ao Governo do estado e ao Ministério da Aeronduti-.
ca. .

1.4, HORIZONTES DE PLANEJAMENTO

As diretrizes e recomendacoes deste Plano sao estabelecidas
para um horizonte de 20 (vinte) anos, ou seja, até o ano 2008.  Neste
perfodo determina-se dois horizontes intermediarios, 1993 e 1998, cor-
respondentes ao planejamento de curto e medio prazo (5 e 10 anos, res-
pectivamente).
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As atividades estipuladas para cada horizonte terao prazo
de realizagao correspondente ao per{odo imediatamente anterior ao h0r1
zonte de definicao, ou seJa, 1989 a 1993, 1994 a 1998 e 1999 a 2008.
Sua seqﬂencia de execugao deverd ser determinada pelos programas de tra
balho e de agao, anuais e plurianuais, que atuarao 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
ate 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(1989-1993)
objetivam a implantagao do Sistema de Aeroportos, com en-
fase na racionalizacao da distribuicao das unidades e na
substituicac ou melhoria de elementos em mas condicoes.

-0 perfodo seguinte (1994 1998) corresponde a fase de con-
solidagao do sistema ja implantado, através da melhoria
das condicoes operacionais dos aeroportos ou construcao
de unidades complementares;

- finalmente, o ultimo periodo (1999-2008) 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 (2008) é tam
bém relevante como elemento de definicao do porte e do
nivel de cada unidade, atuando, assim, comoc balizador das
medidas a serem tomadas no ambito da administragao publi-
ca, para que se obtenha a plena evolugao do Sistema.

1.5, APLICACAQ

Sua aplicacao devera ocorrer através de programas de agao
que especificarao as atividades a serem realizadas anualmente, estabe-
lecendo um escalonamento entre os diversos empreendimentos alocados em
cada periodo do Plano (1989-1993 , 1994-1998 e 1999-2008).

Estes programas, a serem elaborados pelo estado e, quando
conveniente, pelo IAC, determinarac 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 1989 e 1990, ja foi formulado pelo IAC e
incorporado a este documento, como exemplo aos programas seguitnes. En
tretanto, os programas de acao e trabalho sao de carater coletlvo, 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. ATUALIZACAO

Nenhum instrumento de planejamento de longo prazc, como um
Plano Aeroviario, pode ser considerado um documento estatico e defini-
tivo. Modificagoes nas bases socio-economicas de cada regiao irao afe-
tar a operacao e eficiencia do Sistema de Aeroportos, exigindo, conse-
qllentemente, alteracdes no seu processo de desenvolvimento.

Torna-se necessério, portanto, um acompanhamento cont{nuo
de cada unidade aeroportuarla, comparando a sua evolugao com as previ-
soes realizadas. Apds um perlOdO de cinco anos, deverao ser realizadas
ampla analise e atualizacao, considerando-se as principais transforma-
coes séclo—economicas observadas e a politica de desenvolvimento esta-
belecida pelo Poder Pablico.

1.7, ESTRUTURA DO PLANO

Este plano compreende um volume e quatro anexos. 0 texto di
vide-se em nove capitulos, sendo abordados em cada um deles os seguin-
tes temas:

Capitulo 1 - Introdugao

Capitulo 2 - Estudos socio-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
implicagoes sociais.

Capitulo 3 - Estudos de Transporte Aéreo e Previsao de De
manda: este capitulo visa fornecer, em ter—
mos numéricos, o fluxo de passagelros nas
cidades e em llgagoes aereas a partir de his
toricos de av1aga0 do estado,

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

implantada no Parana, considerando suas
condigoes fisicas e suas possibilidades de
expansao.

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

- Capitulo 6 -

-~ Capitulo 7 -

- Capitulo 8 -

- Capitulo 9 -

mentos do sistema proposto e sua composicao,

Tipologia dos Aeroportos: fornece os crite-
rios basicos para quantificagac da infra-es

trutura de cada unidade do sistema, de acordo

com a sua fungao na rede e os resultados obti
dos na previsao de demanda. Apresenta, ainda,
um modelo para planejamento do aeroporto e
recomendacoes para selecao de sitios para no-
vas unidades,

Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta a
proposta de desenvolvimento especifica de ca-
da aeroporto indicando os empreendimentos que
deveraoc ser realizados ate cada horizonte de
planejamento, fornecendo, por ultimo, um qua-
dro geral das perspectivas de seu desenvolvi-
mento, bem como o programa de metas a  ser
atingido.

Implantacao do Sistema: apresenta a cadeia de
de atividades a ser seguida para a execugao
das propostas elaboradas, os investimentos
necessarios, o Programa de Acao Imediata -
que cobre os empreendimentos no periodo de
1982/1990 e as diretrizes para assessoramen—

to a aerodromos de localidades n3o incorpora

das ao sistema estabelecido.

Administracao do Sistema: fornece as direcri
zes para comsolidar o Departamento Aeroportua
rio Estadual, vinculado a Secretaria de Esta-
do dos TranSportes do Paramna que ira implan-
tar o Plano e operar o sistema de aeroportos,
descreve a futura organizacao proposta para
este departamento, suas atribuigoes, responsa
bilidade e seu modo operacional.

Os quatro anexos contem dados, informagaes e analises com-
plementares, necessarias a melhor compreensao e a apllcagao do Plano

com o seguinte

contetdo:

- Anexo I - Inventario e Diagnostico de Aerddromo: (2 volu-
mes) - fornece uma descricao detalhada da situacao  atual
de 15 unidades pesquisadas para elaboragac do Plano, consi

deradas mais

significativas no contexto aeroviario do esta

do , e determina a capacidade de suas possibilidades de
expansao e alternativa de localizacao;

Anexo II - Inventario Sumario e Diagndsticos de Aerddromos

(1 volume): contem analises simplificadas de 26 aerodro-
mos pesquisados, de menor relevancia no contexto estadual,
e/ou possuidores de infra-estrutura precaria. Define, tam
bem, suas possibilidades de expansao e a escolha de nova
localizagao, caso se faca necessario;

Anexc III - Instrumentacao (1 volume): fornece diretrizes
para operacao do sistema de aeroportos, arrecadacao de ta
rifas, gerenciamento e controle dos aeroportos, além da
ampla legislacao pertinente;

Anexo IV - Guia de Atribuic¢oes Funcionais (1 volume) - N1
veis de Direcao e Staff (Va): apresenta sugestio de estru
tura e atribuicoes funcionais para o DAE-PR; - Niveis das
Unidades Aeroportuarias (Vb): sugere cargos e atribuicgdes
a eles inerentes para os diversos niveis de aeroportos.
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2. ESTUDOS SOCIOS-ECONOMICOS
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Para se obter o planejamento aeroportuario de uma dada re
gido, & necessario um instrumento que permita delinear um quadro de pb
tenc1a1 de passageiros, dos diversos nicleos urbanos que compoem esta
regiao.

Desta forma, o presente capitulo trata de analisar os as
pectos socio-economicos levados em conta para fudamentar a escolha do
sistema de aeroportos para o Estado do Parana.

As conclusoes deste capitulo, que visa determinar as ten
dencias de crescimento do estado, se desenvolvem atraves dos seguintes
indicadores:

- Demografia: analise do processo de colonizacao do esta

do, processos migratorios, crescimento populacional du
rante a ultima década e a atual distribuigao demografi
ca;

- Estrutura Produtiva: principais regioes produtoras e as
que apresentam perspectivas de crescimento, analisadas
segundo a divisao da economia nos seus macrossetores
(primario, secundario e terciario);

- Estrutura Economica: analisa as varlaveis economicas {(de
massa) como Imposto scbre Circulagﬁo de Mercadorias
(ICM), consumo de energia eletrica, Valor Bruto de Produ
cao (VBP), usado aqui como "proxi" de renda e mac-de—
obra, examinada segundo a dlstrlbulgao da Populacao Eco
nomicamente Ativa (PEA) entre os treés macrossetores da
economia;

- Estudos de Regionalizagéo. analise da rede de cidades e
suas interdependéncias, a importancia func1onal dos cen
tros urbanos, a hierarquia entre eles e a regiao sob sua
polarlzagao, fundamentado em um estudo da FIBGE intitula
da "Regices de Influencia das Cidades", calcado, basica
mente, na contagem de fluxos agricolas entre os centros
urbanos e na distribuicdo de bens e servicos a populagao
e a economia;

- Sistema Viario Terrestre: levantamento da infra-estrutu
ra viaria e das suas condicoes, principais entrocamen
tos e regioes que apresentam problemas de acesso;

- Planos/Projetos: como nao recebemos informacao do estado
sobre projetos no segmento rural, ficaremos restritos ao

Programa Estadual de Desenvolvimento Urbano, o unico en

viado; e

— Caracteristicas Economicas das cidades que operam e/ou
operaram com aviagao regional: para o Estado do Parana

ficou evidente que atividades predominantes  ligam-se
ao setor terciario. ‘

Deve-se atentar também que a selecao do campo prelimi
nar deste estudo inclui apenas os municipios com populagao residente
superior a 15.000 (quinze mil) habitantes.

J A economia paranaense, durante a decada de 60, desenvol
veu-se atrelada a um modelo pautado na agropecuaria e no extrativismo
vegetal, influenciado pela significativa entrada de imigrantes origi
narios de Sao Paulo e Minas Gerais, sendo que no norte (acima do para
lelo 2492) houve o predominio da lavoura cafeeira, ficando destinado
ao sul a criacac bovina extensiva e a lavoura diversificada em peque
nos estabelecimentos.

Ja na década de 70 o setor rural se manteve na  diantei
ra, mas acrescido dos estimulos provenientes das culturas de exporta
cao que demandam grandes areas e mecanizagao, bem como de insumos mo
dernos, dificultando a alocacao de mao-de-cbra rural. Por outro lado,
o segmento agroindustrial dinamizou-se e vem crescendo apoiado nos
supracitados estimulos.

Além do maior dinamismo ocorrido na agroinddstria, houve
crescimento das exportagEes estaduais; aumento da integragéo indus
trial, inclusive na minero-industria; maior equilibrio entre as re
gices, motivado pela ampliagao da malha viaria e pelo surgimento de
uma quantidade maior de centros urbanos intermediarios e o fortaleci
mento dos principais.

Por outro lado, demograficamente ocorreu uma acentuada
reducao do ritmo de crescimento, que, durante a década de 70, situou-
se numa taxa media geometrica de 0,96, enquanto que na déecada ante
rior fixou-se em 4,98. Esta redugao encontra-se vinculada ao processo
produtivo no espago agrario que modificou sua base tecnica, a fim de
favorecer as culturas voltadas ao mercade externo. Com isto aumentou
o numero de latifundios.

Para as conclusoes da hierarquia final entre os munici
pios foi empregada a subdivisao do estado em Microrregioes Homogeneas
MHR, em conformidade com a FIBGE que serao fundamentadas nos dados ja
coletados e nos mapas 2.1 a 2.10, nos quadros 2.1 e 2.2 e na  Figura
2.1, inseridos no final deste capitulo.

Microrregiao de Curitiba (268)

Esta e a mais importante microrregiao do estado comportan
do 18,89Z e 29,96% da populacao total e urbana, respectlvamente o que
se enquadra perfeltamente na relevancia do seu setor terciario, o pri
meiro do Parana. Conta,ainda,com um segmento industrial que responde
por 47,117 do valor de transformacgao, fruto da diversificacao das ati
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vidades do setor, que tambeém constribui para o universo de alternati-
vas das relagoes urbanas.

Uma parcela significativa da atratividade da MHR e imputada
a presenca da capital (Curitiba), por causa de suas funcoes politico-
administrativas. O gerador de facilidades no desempenho de suas fun-
coes relaciona-se as excelentes condicoes de acessibilidade, dispostas
de forma radial, cujo centro e Curitiba.

No que tange as atividades primarias, seu desenvolviemnto
restringe-se a incrementar aquelas destinadas a prover a Regiao Metro
politana, sem merecer destaque especial.

Curitiba e indubitavelmente o principal centro em quase to-—
dos os aspectos de abordagem. Em segundo lugar, logicamente, aparece
Araucaria, pela alta participagao na composigéo do PIB (Produto Inter-
no Bruto) da MHR A seguir surge Sao José dos Plnhals, que superou Cam
po Largo em razac das suas taxas de crescimento, ja que os resultados
intra-setoriais saoc bastante compativeis. O maior equilibrlo entre 0s
macrossetores, o resultado VBP e a maior quantidade demao—de—obraagre
gada a producao levaram Campo Largo a superar Colombo. A sexta posicao
€ ocupada por Rio Branco do Sul que, embora sobrepujado nos aspectos
demograficos pelo municipio de Piraquara, sobressai-se nos aspectos
economicos, onde o destaque e a transformagﬁo de produtos de minerais
nao metalicos. Almirante Tamandaré é o oitavo municipio, perdendo pra-
ticamente em todos os aspectos para Piraquara, mas superando Madiritu-
ba, o ultimo, em quase todos.

Microrregiéo do Litoral Paranaense (269)

A caracteristica economica marcante desta MHR (a oitava do
estado) diz respeito a funcao portudria, desempenhada pelo MunicIpio
de Paranagua, que tem sido objeto de constantes melhorias para fazer
frente ao programa "Corredores de Exportacao", destinado a escoar a
producao primaria do Parana.

A proximidade da MHR a Curitiba, cidade a qual se articula
por ferrovia e rodovia, favorece a comunicacao com o principal munlci
pio do estado, gerando facilidades tambem para o lazer e turismo no 11
toral (Ilha do Mel, etc).

0 quadro demografico nao é um dos mais populosos, mas pos-
sui um alto percentual de cidadaos vivendo nas urbes (76,46%).

Evidentemente, Paranagua € o primeiro municipio da MHR (Mi-
crorregiao Homogenea), vencendo em quase todos os indicadores. Vale sa
llentar, ainda, que, embora o setor terciario seja o de maior peso eco
nomico no munic1p10, a industrializacao participa com 1,967 do valor
da transformagao estadual, apoiada no segmento quimico. Apos vem Anto
nina que nao demonstrou 1mpet0 de crescimento substancial, tendo inclu
sive decrescimo de populagao no ultimo deceniao. -

Microrregiao do Alto Ribeira (270)

Nesta MHR, que ficou classificada em ultimo lugar, a princi
pal atividade é a agraria, onde sao cultivados, mormente, o milho e o
feijao. Quanto a primeira cultura, tem sua produgao integrada a suino-
cultura que participa com 20% do valor da producao agropecuaria.

A extracao de minerais (chumbo e prata) comeca a apresen-—
tar-se como alternativa interessante no engendramento do grupo de bens
intermediario, ainda que incipientemente.

Cerro Azul & o primeiro municipio da MHR, visto que foi o
unico a entrar no campo de estudo, limitado em 15.000 habitantes. As
atlvidades economicas de frente sao as mesmas praticadas pela microrre

giado.

Microrregiao do Alto Rio Negro Paranaense (271)

Esta, como a MHR anterior, faz da lavoura o principal gera-
dor de recursos, embora ausente de dinamismc e mantendo a mesma carac-
teristica por produto (milho, feijao, batata-inglesa e fumo). Ademais,
apenas o rebanho suino merece alguma nota de destaque, porquanto na de
cada de 70 representava 12%Z da producao agropecuaria.

Ainda que esteja localizada na vizinhanca da Regiao Metropo
litana de Curitiba e possua articulacao direta a referida area,atraveés
da BR-116, absorve muito pouco desta facilidade em seu favor.

Sua classificacao final foi a vigésima terceira posicao.

Ja pelo lado da classificacao municipal, nao foi  possivel
obte-la em funcao da inexistencia de cidades, com o limite minime de

15.000 habitantes estabelecido para o campo de estudo.

Microrregiao dos Campos da Lapa (272)

Mesmo contando com um elevado contingente residindo na area
urbana (57,55%), considerando-se o porte da microrregiao, vem demons-
trando forte impeto de crescimento no setor primario, do qual origina-
se a maior parcela dos recursos dentre os setores produtives. A lavou-
ra temporaria detém a primazia do setor, onde, essencialmente, as cul-
turas mais difundidas sao batata-inglesa, soja e milho, que vem agre-
gando métodos moderncs no processo de cultivo.

A lenha surge complementarmente na composigao da renda do
setor, fornecendo 7,797 do total paranaense.

A disponibilidade de estradas federais de excelente qualida
de, direcionadas de forma radial a Curitiba, de onde a MHR esta proxi-
ma, ampliou os horizontes da agricultura regional no ultimo decenio.
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Sua colocacgao foi a da décima sétima posi¢ao  na ordem geral.

0 primeiro municipio da MHR é Lapa porque, além de apresen-
tar um comportamento macrossetorial com valor e evolucao melhor, apoia-
se no suprimento de produtos alimenticios a Reglao Metropolitana de Cu
ritiba. Se, por um lado, Rio Negro exerce a funcao de Centro sub-regio
nal, por outro este nao tem sido um fator suficiente para propiciar o
crescimento do municipio. A fim de comprovar tal afirmagao, basta ob-
gservar o valor e a evolucao da economia local, que sera . alvo do "Pro-
grama Estadual de Desenvolvimento Urbano'", no sentido de se evitar a

observada dlspersao dos recursos, caracterizando a posigao especlal
deste centro.Assim, o municipio de Palmeira assume o segundo lugar,

Microrregiao Campos de Ponta Grossa (273)

A quinta posicao conferida a esta MHR justifica-se, pelo en
foque demografico, a partir da alta participacac da populagao urbana
no contexto municipal, onde e a quarta do estado, crescendo a taxa de
4,58% no década de 70. Esta situacao encontra correspondenc1a na hege-
monia verificada do setor terciario, fruto da integracao crescente dos
macrossetores produtivos.

A pecuaria bovina modificou a orientacao anterior, quando
era basicamente voltada para o corte, e deu lugar a producao leiteira
destinada ao abastecimento dos centros urbanos. Este ramo de atividade
contribui com 6,697 da criacao leiteira do estado.

Apos um periodo inicial de predominio da agricultura, que
hoje se modernizou mormente nas lavouras de soja e trigo, a industria
passou a ocupar o segundo lugar na formagao da renda interna microrre-
gional, abrangendo 10,97% do valor da transformacac industrial do Para

.na. Ainda sob o prisma industrial, nota-se a diversificacao ocorrida

no segmento a partir da produgao de laticinios e, mais recentemente,
com a instalacao das indistrias de papel e papelac no municipio de Te-
lemaco Borba, bem como a de quimica na localidade de Ponta Grossa.

Podem~-se ainda menclonar as possibilidades de articulagao
da microrregiao com o restante do estado, propicladas pelas rodovias
que lhe servem, e com o favorecimento da Ferrovia Parana-Santa Catari-
na, que possui um ramal direcionado ao Porto de Paranagui, sendo Ponta
Grossa o mais importante entroncamento rodoferroviario.

A lideranca de Ponta Grossa na microrregiao e incontestavel

diante da superioridade apresentada na maioria, quase absoluta, dos as

pectos apontados. Deve-se salientar, contudo, a funcao de Capital Re-
gional desempenhada pelo municipio, selecionado entre os principais do

Parana.

Em segundo lugar ficaram empatados Telemaco Borba e Castro.
Este 0ltimo municipio detem o predominio no segmento rural, com enfa-
se nos produtos de alto valor, e obteve taxas de crescimento mais sig-

nificativas. Por outro lado, possui um setor terciario mais desenvolvi
do que fortalece a sua escolha. Isto se deve ao que ficou cosntatado
no estudo empreendido sobre as cidades que operam e/ou operaram com
aviacao regional, onde o setor tercidrio prevaleceu. Ja o Municipio de
Telemaco Borba apresentou um quadro demograflco melhor, inclusive no
que se refere a populagao urbana e nas varidveis de massa (consumo de
energia elétrica, ICM e Populagio Economicamente Ativa). Alem disto, o
muncipio sera objeto do Programa Estadual de Desenvolvimento Urbano,
com vistas a diversificagao de suas atividades, que no momento estao
concentradas na industria. A terceira p051gao ocupada por Tibagi funda
menta-se no desempenho geral do setor terciario e do Valor Bruto da
Producao, acompanhado da melhor configuracaoc da populagdo total. Na
questao da populagao urbana pode-se perceber que Pira{ do Sul, o quar-
to municipio da MHR, tem populacao urbana e grau de urbanizacao supe-
riores, mas que nao condizem com o montante e a evolucao das ativida-
des urbanas.

Microrregiao Campos de Jaguariaiwa (274)

Esta MHBR calca sua economia produtiva nas culturas de soja
e trigo, atreladas a expansao destas lavouras no estado. Apesar do ca-
rater exportador dos plantlos mencionados, os mesmos nao tem conduzido
a regiao a se sobressair no VPlano pFaranaense.

Numa escala abaixo aparecem o reflorestamento e acrlagaobo
vina como componentes da produgao do setor ruricola. A primeira ativi-
dade destina-se a fornecer materla-prima a industria de papel e pape-
lao, enquanto a segunda compoe a bacia leitelra do estado.

As atividades urbanas sao, na verdade, as mais proeminentes
na formacao da renda local, o que corresponde diretamente ao  aumento
da participacao da populacao urbana na total, que passou de 27,46% pa-
ra 37,957 na decada passada.

Arapoti é o mais importante municipio da MHR levando-se em
conta a composicao do VBP e suas respectivas taxas de crescimento. Quan
to ao poder de atragao que a cidade de Jaguarlalua desempenha sobre
Arapoti, constante dos estudos de reglonallzagao, da-se muito mais em
decorrencia da polarizacao exercida por Ponta Grossa do que pela cida-
de atratora, acima mencionada.

Microrregido Sao Mateus do Sul (275)

Assumindo a vigésima segunda colocacao na classificacao das
microrregioes, faz da atividade rural a principal fornecedora de recur
80s. A estrutura produtiva ¢ composta de alimentos tais comomilho, fel
jao, arroz e batata-inglesa, todos de pouca utilizagao de capital. De
outra forma, mas com menor importancia a nivel microrregional, apare-
cem as lavouras, a soja, o fumo e o trigo.
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Dentro da mesma tendencia ruralista encontra-se o extrati-
vismo vegetal, atuante desde o inlcio da colonizacao e que foi contin-
genciado pelo tipo de vegetagao original ali existente. Por isto, di-
fundiu-se a exploracao da madeira e igualmente da erva-mate, cuja pro
dugao representa 11,387 do valor gerado no Parana, o segundo do estado.

0 setor secundarioc, por seu turno, esta desprovido de maio-
res avancgos, ficando atrelado ao beneficiamento da madeira e a explora
cao das jazidas de xisto betuminoso, que tem merecido atencao do gover
ne, no entanto ainda nao apresenta a dinamica necessaria.

Com referencia aos aspectos urbanos ficou claro que a melhor
evolucao deste setor acabou por contempla-lo com o Programa Estadual
de Desenvolvimento Urbano no intuito de impulsionar a desconcentracao
e a descentralizacdo nos pélos. 0 municipio eleito, até mesmo porque
tem funcao polarizadora na sua regiao de abrangencia, foi o Sao Mateus
do Sul.

Microrregiao Colonial do Irati (276)

Associada a caracteristica economica do sul paranaense, a
MHR 276 fundamentou sua estrutura produtiva em torno da atividade ma-
dekreira,onde se posiciona em segundo lugar no fornecimentodo produto,
com o percentual de 29,897 do total estadual. Similarmente ao que ocor
re nas microrregloes vizinhas, ao sul/sudeste do Parana, concentrou es
forgos no referido ramo de atividade, atraida pela mata original (Arau
caria).

Entretanto, a partir da abertura de campos, comecou a se mo
dificar o panorama da MHR, que introduziu as culturas de milho, fei-
jao, batata~inglesa, soja, fumo, arroz, trigo e cebola, que entao pas-
saram a predominar na formagao do VBP, concernente aos setores produti

‘vos. Em relagao ao milho & importante ressaltar a integracao do produ-

to a eriacaoc.animal, de forma a diversificar o segmento pecuarista,con
siderando-se que a bov1nocu1tura vem procurande -especializar-se na
criacao leiteira.

No caso do setor terciario, embora tenha sido o de menor
crescimento relativo na década de 70, verifica-se ser ele omais forte.
0Os depositos de produgao, juntamente com o comercio varejista, compre-
endem a maior parcela do setor.

Diante do que foi mencionado e apoiando-se nos indicadores
apresentados, esta MHR ficou na decima sexta posigao.

Irati e o centro de melhor desempenho global vencendo tanto
nos aspectos demograficos quanto nos econdmicos. 0 mesmo acontece no
caso da superioridade do Municipio de Prudentdpolis sobre o de Imbituva.

Microrregiao Alto Ivai (277)

Sendo a quarta menor microrregiao em termos de grau de urba
nizacao e desprovida de uma infra-estrutura urbana que lhe permita di-
minuir o déficit de consumo existente, calca-se quase que exclugivamen
te na agricultura tradicional. Ainda que tenha introduzido novas teécni
cas no campo, estas nao fizeram surtir o efeito desejado no sentido de
desenvolve-la o suficiente, ficando, portanto, dependente de investi-
mentos autonomos.

0 municipioc de Reserva tem melhor grau de urbanizacao, mas
Ortigueiras, alem de estar crescendo 2 taxas maiores neste segmento,
tem maior representagao do consumo autonomo, motivado pela superiorida
de da populagao total. Desta maneira, sob o ponto de vista demografico
Ortigueira levou vantagem.

Ja os aspectos economicos indicam a vitoria de Reserva, Pa-
ra tal, basta que se considere a performance do VBP e do setor tercia-
rio, que por sinal prevaleceu no estudo sobre as cidades que operam e/
ou operaram com a aviacao regional no Parana. Por outro lado, ve-se
que a participacao de sua PEA dentro da populagao total e maior; e,
por ultimo, fica clara a melhor organizacao da produgao de Reserva, da
do que com uma populagao inferior obteve uma geragao de renda acima da
cidade de Ortigueira. Portanto, levando-se em conta ambos os aspectos
abordados, nota-se que Reserva & o primeiro municipio da MHR e Orti-
gueira o segundo. Candido de Abreu e o terceiro municipio em fungao da
pequena competitividade dos numeros, comparativamente aos dois primei-
TOS.

Microrregiao Norte Velho de Venceslau Bras (278)

Ficando colocada na decima quinta posicao na hierarquia das
MHR, tem incorporado bons niveis de capital na estrutura agraria de
producao e, _por este motivo, vem elevando o nivel de produtividade do
setor, que e o de melhor desempenho macrossetorial. Além disto, o se-
tor e o que tem demonstrado um processo de expansao mais acentuado, in
clusive quanto a agregacao de novos espagos aos ja existentes das la-
vouras temporarias. Ainda que a microrregiso esteja localizada acima
do paralelo 24C, de clima tropical, e, portanto, menos sujeita a gea-
das, baseia sua pauta produtiva sobretudo em culturas tradic1onals(fei
jao, milho e arroz), que acabaram suplantando a lavoura cafeeira, apos
o surto inicial da respectiva.

Por outro lado, apresenta um segmento industrial  bastante
inibido e de pouca representatividade dentro do estado. A  associacao
as atividades ruriculas, através de beneficiamento de produtos alimen-
tares de baixa utilizacao de capital, resultou na dificuldade de parti
cipacao mais efetiva no "Corredor do Norte Pioneiro', destinado ao es-
coamento dos produtos de exportagao.
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Mas as recentes descobertas minerais e a sua conseqllente ex
ploracao tem permitido uma maior diversificacdo do setor secundario,
bem como servido de alento as perspectivas da reglao na area indus=-
trial. O carvao é o pr1nc1pal mineral ali retirado, representando o se
gundo valor da producao do quadro mineraldgico do estado, em relacio
as microrregioes.

A disponibilidade de boas rodovias, tais como BR-153 e
PR-092, e do ramal ferroviario Sac Paulo-Rio Grande da o suporte neces
sario ao desenvolvimento das atividades regionais.

Demograficamente, nota-se o decrescimo de populagao na deca
da passada, provocado em parte pela aceleracao da urbanizacao, que
ainda se mantem baixa (32,67%).

Venceslau Brds € o municipio nimero um. Nele sobressafram-
se as taxas de crescimento dos aspcetos economicos, mais precisamente
as relativas ao setor terciario onde o aumento comparativo ao da popu-
lagao urbana, se deu em uma proporgao superior ao registrado na cidade
de Ibaiti. Acresce-se a isto o resultado da PEA conjugado ao VBP, que
também é favoravel a localidade de Venceslau Bras. Ibaiti é o segundo
municipio mais importante, porque venceu em'todos os aspectos abordados
0 municipio de Siqueira Campos. Ja este municipio superou Curidva nas
variaveis economicas, mas foi vencido na abordagem populacional. No en
tanto, considerando-se a Juncao de ambos os aspectos e a hierarquia
funcional, evidencia-se a posigcao de Siqueira Campos. Tomazina obteve
a quinta e Gltima colocacao, em funcdo da vantagem quase que absoluta
da cidade de Curiuva em praticamente todos os itens da analise.

Microrregiao Norte Velho de Jacarezinho (279)

Associada a mesma caracteristica de produgao do "Norte Velho

Paranaense", a MHR 279 adotou a cafeicultura nos primérdios da ocupa-

cao, devido & proximidade ao Estado de Sao Paulo e as boas condigoes
pedozdicas. A propésito, a fertilidade dos solos é um dos fatores im-
pulsionadores do sistema de producaoc local que esta pautado na agricul
tura de alto valor comercial. As lavouras de trlgo, cana-de-acdcar, al
godao e soja sao as mais importantes na formagao da renda microrregio
nal, porquanto representam, respectivamente, 10,63%, 26,94%Z, 14,757 e
3,57% do total da producao destas culturas no estado.

A introducao de novas técnicas, aliada a modificacao e am—
pliacao da nova constituicao da producao, vem provocando amigracao dos
campos e, por consegllinte, a rapida urbanizacao dos principais centros.
No ultimo decenio o grau de urbanizagaoelevou—sede‘34,63Zpara 56,067,

A pecuaria bovina surge como a atividade de crescimento re-
cente, e que a cada ano vem elevando a participacao no valor da produ
cao primaria, perfazendo na atualidade 4,987 da criacao do Parana.

Tanto na indistria como no comércio nada mais sao dotumauma
extensao da estrutura de produgao agraria, o que favorece nao so a con
centracao dos recursos na propria MHR, mas o desenvolvimento integrado.

0 contacto a outras regioes torna-se facil dada a disponibi
lidade de uma malha viaria extensa, e de boas condicoes, sendo a "Rodo
via dos Cereais", a BR-369 e a BR-153 as que se sobressaem. A ferrovia
tambem gera facilldades ac transporte de cargas para dentro e fora do
estado.

Na qualidade de centro sub-regional, Cornelio Procodpio apre
sentou desempenho de bom nivel no segmento industrial, cujo crescimen-
to, no perfiodo 70/80, alcangou a cifra de 83,54% a.a.. Igualmente, o}
setor terciario nao s6 € significativo no que tange ao valor (33,077
do total da MHR), mas pelo poder de atracao que ele exerce na reglao.
0 tamanho e a participacao da PEA/populacao total s3o os mais relevan
tes da MHR. Apesar do decréscimo de populagao total, ha uma compensa-
¢ao no lado da populacao urbana, que na realidade é a principal causa-
dora da migracao. Por tudo isto, o primeiro lugar na microrregiao foi
conferido a este municipio. Jacarezinho superou Bandeirantes em ambos
os aspectos abordados e, por isto, € o segundo municipio.

0 municipio de Santo Antonio da Platina possui populacao ur
bana e grau de urbanizacao maiores do que o de Bandeirantes. No entan-
to, o montante do setor terciario, quando comparado, na mesma relagao,
ao do municipio de Bandeirantes, mostra-se aquem. Mesmo desapegado do
observado, evidencla-se a vantagem da localidade de Bandeirantes. O mes
mo ocorre no exito do munlc{plo de Santo Antonio da Platina, que tam-—
bém venceu o municipio de Cambara em praticamente todos os pontos tra-
tados ficando em quinto lugar. Situacao semelhante ocorre no restante
da hierarquizacgao microrregional em que a classificacao ficou assimdis
posta: Andira ficou em sexto, enquanto Santa Mariana em sétimo.

Microrregiao Algodoeiro de Assaf (280)

Afeta basicamente ao tipo de producao nitidamente agra-
ria, que teve em seu infcio a presenca marcante do café, amicrorregiao
prosseguiu dando enfase nas lavouras temporarias, onde, na atualidade,
ja incorporou a sua pauta culturas igualmente rentaveis a nivel de mer
cado. O algodao assume a lideranca na estrutura produtlva, diante de
outras lavouras que necessitam também de grandes areas e insumos moder
nos (soja e trigo). Para tanto, compreende 13,927 do valor da producac
do estado.

A MHR é dotada de rodovias de expressao no cenario estadual,
que permitem o acesso a outras regices externas ao estado (BR-369) as-
sociando-se ao '"Corredor do Norte Pioneiro" (PR-090), cujo destino fi-
nal é o Porto de Paranagua.

Entretanto, uma parcela da produgao rural, mas especifica-
mente do algodao, € direcionada a indiustria textil local. Na verdade,
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o setor secundario da microrregiao é composto por unidades processado
ras de produtes agricolas.

No que se refere a demografia, a questao mais importante se
prende a perda de populacao sofrida na dltima década (-3,27 a.a.), que
foi a maior do conjunto das microrregioes do Parana. A elevagao do grau
de urbanizagao foi um dos causadores desta redugao a partir das modifi
cacoes na forma produtlva. Contudo, a populagao rural continua prevale
cendo (56 93%7 da populagao total), sendo um reflexo do tipo de ativida
de economica da regiao,

Mais uma vez observa-se, sem dificuldades, o melhor estagio
economico do munlclplo de maior relevancia, ou seja, Assal. 0 segundo
lugar ficou com Sao Jeronimo da Serra.

Microrregiao Norte Novo de Londrina (281)

Por ter sido uma das primeiras areas colonizadas no estado,
a microrregiao pode contar com uma malha rodoviaria, hoje bastante de
senvolvida, que lhe permitiu alcancar facilmente mercados os mais dis-
tantes, tanto dentro como fora do estado. A expansao dessas rodovias
deveu-se a intensificacao da lavoura do café que, por seu turno, encon
trou solos de excelente qualidade (a "Terra Roxa"), favoraveis a agri-
cultura. Atraves das BR-376 ("Rodovia do Café") e BR-369 ("Rodovia dos
Cereais"), principalmente, e das estradas estaduais, assim como pela
ferrovia Sao Paulo-Parana, é escoada a produgao primaria, muito modifi
cada na atualidade.

0 café alnda permanece na dianteira entre as lavouras, assu
mindo a primeira posigao em valor, mas concorrendo com a soja, o trigo
e a cana-de~acucar, que por sinal faz da microrregiao a principal pro-
dutora do estado (28,367 do total).

A industria local, a terceira do estado em termos de valor
da Transformacao (8,77% do total estadual), é o segmento de melhor de-
sempenho, visto que atingiu a taxa de 53,677 a.a. na ultima década.
Suas atividades estao ligadas, basicamente, a utilizagdo de produtos
primarios como matéria-prima.

0 elevado grau de urbanizacao (74,82%) da microrregiao € um
reflexo do dinamismo ocorrido no campo. Este tipo de configuracao urba
na encontra correspondenc1a na forca do setor terciario, onde o comér-
cio, o terceiro do Parana a nivel de valor, concentra o maier volume
de recursos produzidos da MHR. Vale lembrar que esta & a segunda regiao
em arrecadacao de Imposto sobre Circulacao de Mercadorias (ICM) do es-
tado.

A MHR ficou classificada em terceiro lugar.

Nao hd nivel de comparacao na MHR ao munic{pio de Londrina,
dado o porte do referido, que se mantém muito distante das outras cida

des em todos os aspectos abordados. Arapongas é o segundo municipio
mais importante em funcao, sobretudo, da relevancia de suas funcoes
urbanas expressas no grau de urbanlzagao, pelo setor terciario, na hie
rarquia funcional e pela composicao da PEA, ja que estes itens encon-
tram-se todos bem integrados. Se o municipio de Rolandia obteve vanta-
gem no setor terciario, o mesmo'nao possibilitou a irradiacao no cres-
cimento demografico da drea urbana e do VBP quando comparado a cidade
de Cambe, que ficou na terceira posicao. Rolandia superou o municipio
de Porecatu em todos os itens, sendo assim o quarto mais forte da MHR.

Da mesma forma, se justifica a vantagem de Porecatu sobre o municipio
de Astorga. Nos aspectos populacionais, a cidade de Ibipor5 fol mais
convincente, enquanto o comportamentc dos setores economicos do munici
pio de Astorga mostrou-se potencialmente mais forte, mormente se forem
consideradas as taxas de crescimento dos respectivos setores. Apesar de
Ibipora contar com uma PFA.maior, esta detém uma quantidade menor dos
recursos gerados mun1c1palmente se confrontado a cidade deAstorgaque,
ainda por cima, e um Centro de Zona. 0 munic1p10 de Sertandpolis de-
monstrou pujanca economica, cuja evolucdo tem sido expressiva no con-
texto mlcrorregional Entretanto, a diminuicao da populacdo total na
ultima década, Juntamente a reduzida PEA, levou a crer que a  demanda
por transporte aereo sera composta por uma parcela também reduzida de
residentes; ainda mais considerando-se a proximidade ao municipio de
Londrina. Portanto, foi superado por Ibipora (o sétimo municipio). Na
oitava colocacao ha equilibrio entre a localidade de Colorado, que
apresentou destaque na parte de demografia e nas variaveis de massa, e
Sertandpolis que foi melhor nas questdes setoriais.

0 nono municipio € Bela Vista do Paraiso, ja que suplantou
Centenario do Sul na quase totalidade- dos indicadores. No que
concerne a Bela Vista do Paraiso deve-se ressaltar que a polarizacao
exercida sobre Sertanopolis se fundamenta no fato de que em sua pauta
de produtos comercializados ha uma oferta maior. Todavia, o comporta-—
mento economico recente do municipio de Sertanopolis devera alterar a
classificacao da hierarquia funcional.

Microrregiao Norte Novo de Maringa (282)

Localizada numa regiao prov1da de solos com alto graude fer
t111dade, a MHR prosseguiu dando enfase as culturas de elevada utiliza
cao de capital, processo este que se iniciou com a introdugao do café,
que hoje representa a terceira cultura em grau de importancia. As cul-
turas da soja e do trigo sao as que dominam os campos, quanto a area
ocupada e em se tratando de valor gerado, visto que sobre este ultimo
item as lavouras englobam 7,687 e 7,56% da renda total formada no esta-
do com os produtos, respectivamente.

A adocao de novas técnicas no campo trouxe modificacoes que
provocaram a expulsao da mao-de-obra rural e fazendo aumentar a propor
cao da populacao urbana sobre a total, que perfaz 78,727 contra 46,97%
em 1980. Conseqllentemente, desenvolveram-se as atividades urbanas, que
sao as detentoras da maioria dos recursos gerados na economia local.
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A indastria também evoluiu bastante atraves da coletagem e
beneficiamentc da produgéo rurfcula. Contudo, o setor ramificou-se nos
segmentos dinamicos, tais como transformacao de produtos de minerais
naoc metalicos e quimico, de acordo com o atual estagio de microrregiao.

O transporte rodoviario cresceu paralelamente as transforma
coes havidas na estrutura agréria, a fim de fazer frente ao recebimen-
to e, mormente, a distribuigao de produtos. Os destaques ficam para a
BR-376 e a PR-317.

A MHR posicionou-se no quarto lugar.

Com fungoes de capital regional, o municipio de Maringa con
firma a superioridade sobre os demais.

Marialva € o segundo municipio em razao da vantagem demograd
fica, do prolongamento da producao primdria nos outros setores e da me
lhor performance do VBP, se confrontande com a cidade de Mandaguari.
Além do mais o setor terciario de ambos esta muito proximo.

Microrregiao Norte Novissimo de Paranavaf (283)

Ao contrario da Porcao Norte do Parana, o Noroeste do Ter-
ceiro Planalto Paranaense possui uma combinacao de solos de baixa fer-
tilidade (arenoso) mom de media fecundidade {terra roxa misturada).Des
ta formagao original resultou o aperfeicoamento da criagéobovinaorie&
tada para corte e que, posteriormente, passou a dedicar-se a leiteira,
cuja producao representa 9,717 do valor total do Parana. Ja a pecuaria
de corte abrange 14,487 dos rendimentos da atividade no estado, embora
o crescimento de 76,297, no decenio 70/80, tenha ficado abaixo da me-
dia do estado. Quanto ao plantio, o café mantém a supremacia em termos

.de valor e area ocupada, bastante distanciado das outras culturas.

A microrregido tem um setor secundario basicamente destina-
do a dar continuidade a producac primaria. A industria dinamica comega
a aparecer calcada no segmento quimico existente no municipio de Para-

r »
naval, que domina 40,127 do valor gerado pelo setor.

A urbanizacdo aumentou muito na década passada, elevando-se
de 36,177 para 58,46Z, compativel ao decréscimo da populacao total ocor
rido no mesmo periodo (-1,55% a.a.).

A MHR ficou na décima terceira colocacao.

Paranaval é o centro urbano numero um da MHR porque venceu
em todas as abordagens consideradas. A seguir surgem as cidades de No-
va Esperanca e Loanda. Se o municipioc de Nova Esperanca encontra-se me
lhor posicionado na maioria dos indicadores, Loanda apresentou taxas
de crescimento que equilibram a vantagem. 0 quarto municipio e Terra
Rica que, alem de polarizar a cidade de Santa Isabel do Ivai, vem con-
solidando o quadro urbano via integracao dos setores primario e tercié

rio, principalmente.
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Microrregiao Norte Novo de Apucarana (284)

Compativel ao tipo de atividade predominante (agraria), a
MHR, classificada em decimo segundo lugar, apresenta populagaoc rural
superior a urbana com percentual de 55,387 da total. Todavia, o decrés
cimo no quadro demografico ruricola foi acentuado na década passada,
uma vez que até os anos 70 a referida respondia por 76,10% do total dos
residentes. A perda de pessoal no campo foi provocada pela implementa
cao de técnicas modernas no processo produtivo.

A introducao de elementos de modernizagao acompanhou a evo
lugao da lavoura cafeeira e ampliou as perspectivas damicrorregiao. Es
ta lavoura, que outrora concentrava o maior valor do setor primario da
MHR, ocupa na atualidade a segunda posicao e a terceira do estado
(8,377), sendo suplantada pela bovinocultura, que &€ a sexta do estado
(5,39% do total do Parana). Em decorrencia, surgiu a pecudria leiteira
de carater mecanizado e que representa 6,987 da produgac do estado
(quinta em valor).

0 setor secundario desenvolveu-se praticamente sob a forma
de extensao da producao primaria e, assim como esta, receberam a con-
tribuicao das rodovias que servem a microrregiao. A "Rodovia dos Ce-
reais" e'Rodovia do Café''sao as federais mais importantes. Além disto,
a ligacao ferrovidria com Ponta Grossa associa-se as facilidades de
acessibilidade da regiao e aproxima a MHR a outros pélos economicos.

As atividades urbanas estao bastante desenvolvidas sem, con
tudo, apresentar a mesma dinamica de crescimento dos demais setores.
No contexto terciario Apucarana é o municipio de destaque diante dos
42,15% que sao abrangidos do valor da microrregiao, assumindo caracte-
risticas de capital regional.

Ivaipora é o segundo municipio ne ambito da MHR, dado pela
superioridade em todos os aspectos sobre as outras cidades. Apos vem o
municipio de Sao Joao do Ivaf, que demonstrou crescimento acentuado da
populacao urbana no setor secundario e equilibrou-se no terciario a
Jandaia do Sul que, apesar de ser centro sub-regional e localizar-se
proximo a Apucarana, nao obteve desempenho melhor do que o terceiro mu

nicipio.

A seguir aparece a cidade de Jandaia do Sul, diante da har-
monia e evolugao existente entre a populacao urbana e o setor tercia-
rio, quando comparada ao municipio de Faxinal, e sem contar a vantagem
nas variaveis de massa. O quinto municipio é Faxinal em razao de ter
vencido nas variaveis de massa, assim como pelo entrelacamento entre
as atividades dos macrossetores, sua maior diversificacao, e por pau-
tar-se em generos de valor comercial também maior. Depois vem, na sex
ta colocacao, o municipio de Grandes Rios, que superou Jardim Alegre
devido ao ritmo de crescimento demonstrado nos dois aspectos. Por ulti
mo, vem a cidade de Borrazdpolis, que nao mostrou importancia nos indi
cadores para vencer algum outro municipio.
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Microrregiao Norte Novissimo de Umuarama (285)

Ocupando a décima primeira posigaoc no estado, a MHR respon-
de pelo maior valor correspondente a producao de carne bovina no esta-
do (21,36%). Seu crescimento (86,33%7)vem fazendo jus a posicao de des-
taque porquanto manteve-se acima da media estadual. Tal atividade tor
nou-se viavel nas areas onde predominavam solos de arenito. Ja nas
areas dos vales, mais profundas, instalaram-se as lavouras, tendo seu
inicio marcado pela cafeicultura. Esta cultura & a principal geradora
de divisas a MHR (36,77% do total do Parana), que a posiciona no pri-
meiro lugar no estado. Os cultlvos de soja, feijao e algodao complemen
tam a producao agricola da reglao. Quanto a esta ultima lavoura, ja se
observa o prolongamento da produgao pelo segmento industrial.

Em relacao ao setor secundario, o de menor participacac e
crescimento, ficou evidenciada sua interacdo com o beneficiamento de
materias-primas do segmento ruricola. Neste particular, observa-se o
amplo dominio do mun1c1p10 de Umuarama, que detem 53,11% do valor da
producao da microrregiao.

A populacao urbana vem apresentando aumento em termos abso
lutos, embora a rural permaneca hegemonica (57,33% da total). Por ou-
tro lado, a microrregiao apresentou perda acentuada de populacao total,
situando-se em -2,88%.

A acessibilidade da microrregiac € boa, sendo composta, na
sua totalidade, por rodovias estaduais. As PR-323, PR-480 e PR-180 sao
as estradas mais importantes, porquanto se responsabilizam pela maior
parte do fluxo de transporte terrestre. Um outro detalhe relevante re-
side no fato de as rodovias terem uma disposigéo radial com o centroem
Umuarama que, na realidade, e o principal municipio da MHR desempenhan
do fungoes de capital regional.

Como ja foi mencionado, Umuarama é o municfpio mais forte,
dado que os indicadores mostram uma grande superiorldade sobre os dos
municipios restantes. Cianorte assume a segunda colocagao vencendo nos
aspectos demograficos e equilibra-se na composicao da renda interna
quando comparado a cidade de Altonia. Mas, além de ter funQGes de cen-
tro sub-regional, venceu nas variaveis de massa. O municipio seguinte
€ Altenia em funcao do comportamento verificado nos aspectos economi-
cos ¢ demograficos, bem como as respectivas taxas de crescimento. Apos,
aparece o munic{pio de Ipora porque ¢ desempenho na area urbana e ru-
ral esta mais coerente do que o do municipio de Cruzeiro do Oeste. Eg-
te € o quinto muu1c1p10 da MHR, diante da posicaoc ma hierarquia funcio
nal, da dimensao das varidveis de massa e do quadro populacicnal. A se
guir vem a cidade de Perola, visto que obteve melhores taxas de cresci
mento, melhor evolugdao na relacao populacdo urbana/setor terciirio e
pelas fungoes de polarizacao (centro de zona) . Deve-se atentar que a
atracao da cidade Altdnia por Perola e decorrenc1a da p051gao geografi
ca intermediaria do municipio que polariza, ja que Umuarama & o fator
de atracao. Ao se notar os indicadores do munic{pio de Maria Helena,
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mormente, do VBP e do setor primario, evidencia-se a maior 51gnif1can—
cia em relacao a cidade de Alto Piquiri. Por outro lado, nas questoes
urbanas, a vitoria foi deste Gltimo municipio, sem contar a performan-
ce das variaveis de massa, prlncipalmente a participacao da PEA na _po-
pulacao total. A551m, Alto Piquiri é o setimo municipio. O oitavo é Ma
ria Helena em razao de ter se sobressaido na parte demografica, consi-
derando-se que houve equilfbrio na economia com a localidade de Icaral
ma. Por Gltimo, Terra Boa foi superada por Icaraima no que tange ao va
lor e crescimento do setor primario, que é dedicado a produtos de alto
valor comercial. Inclusive o VBP também apresentou-se melhor e, em ter
mos relativos, o mesmo se deu no setor terciario.

Microrregiao Campo Mourao (286)

Estando entre as sete mals relevantes MHR do estado, recor
reu as boas condigoes pedozdicas para desenvolver o que hoje tornou-se
a base da economia local, a agricultura. Nela prevalecem os plantios
de alta utilizacao de capital, sendo que quase todos de grande expres
sao no Parana. A soja e a cultura mais representatlva tanto em Aarea
ocupada quanto em valor, detendo a regiao 17,02% do valor gerado a ni-
vel estadual. Outro produto significativo é o algoddo, cuja producao
vem aumentando e respondendo pela maior parcela da renda formada com a
cultura no estado (21,717 do total). Da mesma maneira, o trigo, o mi-
lho e o café contribuem para a balan¢ca comercial microrregional, envol
vendo, respectivamente, 13,107, 8,47% e 5,74% dos recursos totais ex-
traidos desta lavoura no Embito estadual.

Apesar da supremacia da agricultura, € a suinocultura de
corte a atividade mais importante da microrregiaoc. A referida fez uso
das areas de espigoes de arenito em virtude da pouca aptidao dos solos
para a exploracao agricola.

Naturalmente, a intensa dedicacao as atividades primirias
faz com que haja maioria de residentes nos campos, perfazendo 58,07%
da populacao total, nao obstante da mecanizagdo existente. Foi nesta
MHR onde ocorreu a terceira maior perda de populacao rural do estado,
que perfaz 58,077 da populagao total. Igualmente, houve, na decada pas
sada, queda na populacao total com uma taxa de crescimento de -2,75% a.a.
A populacao urbana aumentou acentuadamente na mesma década, elevando o
grau de urbanizacao de 18,927 para 41,93%.

As alteracoes na demografia urbana foram determinantes na
atuagao do setor terciario, que acompanhou o ritmo de crescimento, evi
tando assim deficit na qualldade de vida. Associado, quase que exclu51
vamente na sua totalidade, a distribuicao de bens primarios, o comér-
cio no presente compreende 3,357 da importancia global gerada pelo seg
mento.

No que concerne a prestacao de servicos, cabe ao  segmento
de armazenamento o destaque, porquanto abarca 8,887 do valor total do
Parana, assumindo a terceira posicao no estado.
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Campo Mourao, com funcoes de gentro sub-regional, € o mumi-
cipio mais notavel e para onde convergem a maioria das rodovias da MHR,
dentre as quais se podem citar as PR-158 e PR-317, assimcomoa BR-369.
Goio-ere & o segundo centro, nao s6 pela vantagem alcancada nos indi-
cadores, mas também em virtude da perfeita Integracao produtiva entre
os macrossetores. A relacao harmonica que ha quanto ao valor, evolucao
e entrelacamento da populacao urbana, setor secundario e terciario e
suficiente para conferir aoc municipio de Ubirata a terceira posicao. A
seguir, na quarta colocacao, vem Mambore que se sobressaiu nos aspec-
tos economicos, sobretudo na evolugao e composigao dos setores prima-
rio e terciario, onde as taxas de crescimento 530 {mpar no contextomi
crorregional. O mesmo acontece com Engenheiro Beltrao, o quinto cen-
tro, no que atina a comunhao do estudo de polarizagao, o grau de urba-
nizacdo e ¢ setor terciario, dado que mantiveram desempenho evolutivo
conjunto. Acrescenta-se ainda a participacao relativa da PEA na popula
cao total, que esta entre as mais expressivas da MHR. As taxas de cres
cimento e a renda auferida pelo municipio de Barbosa Ferraz no setor
terciirio e no VBP, vinculadas a maior participacao do consumo autono-
mo propiciade pela vantagem demograflca, permitiram que a referida ci-
dade se classificasse na sexta posicao. Ocupando a setima colocagao vem
a cidade de Moreira Sakes tendo em vista o setor secundario ser o mais
forte dos municipios intermediirios e ter favorecido a postura do ICM.
Além disso, o crescimento do VBP tem se portado em equilibrio ao do
oitavo municipio. Esta dltima colocacao ficou com Campina da Lagoa, vis
to que o comportamento demografico urbano e os aspectos economicos, mor
mente do setor terciario, ajustaram-se bem. Roncador € o nmono munici
pio em funcido da dimensao e crescimento da populagao total, da evolu-
cao do setor terciario e do VBP unido ao tamanho do ICM e da PEA. Apos
aparece Peabiru, que conJugou 0os setores primario e secundario melhor,
dando margem a ampliacao do ICM. Além disso, com uma populacao total
inferior, detém superioridade de PEA sobre Iretama, o tltimo municipio.

Microrregiao Pitanga (287)

Classificada na vigésima colocagéo, a MHR pauta sua econo-
mia nas culturas tradicionais, mas sem relevancia a nivel estadual. As
mais destacadas sao o milho, que dominava a producao agricola em area
e valor ate o inficio da década de ocitenta, seguido pelo feijéo e o
arroz, pela ordem de importanc1a. As culturas de alta utilizacao de ca
pital e que demandam grandes areas, tais como soja, trigo e cafe, so
recentemente passaram a constar no campo.

Ja a criacdo animal tem se desenvolvido com grande rapidez,
apoiada na suino e bovinocultura. A pecuaria suina compreende 47 do
valor total gerado no estado, constituindo-se o segundo produto em
importancia, também em valor, do segmento pecuarista da MHR. Quanto a
bovinocultura, que até fins da década de 70 era a segunda criacao em
termos de valor, representa na atualidade o primeiro, nac cohstante se
ja apenas a decima terceira do estado.
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As condicoes de acesso ampliaram-se nos anos recentes favo-
recendo a interligacao da MHR com o norte do estado, atraves da BR-466.
Dispoe ainda da BR-487/PR-460 que faz a ligacao com o municipio de Cam
po Mourao, a noroeste, e juntando-se a BR-267 no centro/sul. No que se
refere a ultima ligacao mencionada, a microrregiao passa a fazer parte
do "Corredor do Setentrizo", destinado a exportacao de generos agrico-
las.

0 setor industrial e de baixo dinamismo e concentra=-se no be
neficiamento de madeira. A despeito disto podem-se encontrar instala-
das as ramificacoes industriais dedicadas ao processamento de produtos
alimentares e fabricacao de papel e papelao, ainda que incipientes.

As atividades urbanas tem sido um reflexo da base primaria
de produgao tradicional instalada, dado que o setor distancia-se muito
do processo que se verifica nas outras microrregioces, estando ainda
atrofiado.

Derivado do apontado anteriormente, nota-se o predominio da
populacdo rural sobre a das urbes, que representam somente 12,12% do
total. Pelo lado dos residentes na MHR, o crescimento aumentou no pe-
riodo 70/80, ficando em quinto lugar no estado com a taxa de 2,29%a.a.

Pitanga é o principal municipio da microrregiao, porque tem
funcoes de centro de zona e participa com 57,187 do wvalor total perce-
bido pela regiao no setor primario. Da mesma forma, e expressiva a par
t1c1pagao no setor terciario do qual abrange 64,85%. 0 segundo centro
é Palmital diante da melhor correspondencia da populagao urbana e do
setor terciario e, por outro lado, porque suplantou o municipio de Ma-
noel Ribas no setor primario, sendo que a cidade numero dois tem popu-
lagdo rural inferior.

Microrregiao Extremo Oeste Paranaense (288)

0 {mpeto evolutivo alcancado pelo setor primario, sobre o
qual foi depositada a responsabilidade de tornar a economia local com-—
petitiva, foi resultado por um lado da experiencia adquirida pelos mi-
grantes advindos do sul e das zonas cafeeiras do norte e, por outro,
da introducao de lavouras de alto valor comercial. A 1mplementagao de
elementos de modernizagao permitiu organizar a produgao com o objetivo

-de atingir o mercado externo,o que se viabilizou a partir das culturas

de soja e trigo essencialmente. A proposito, as referidas lavouras sao
os itens que mais contribuem na formacao da renda interna da MHR no
segmento agricola. Elas englobam 34,577 e 34,387, respectivamente, do
valor auferido pelo estado, assumindo a primazia nestes plantios. 0 al
goddo e o milho também integram o panorama das lavouras relevantes na
estrutura produtiva do Parana, onde o primeiro participa com 12,917 do
produzido no estado, no que tange ao valor. Do mesmo modo, o milho vem
acrescentando importante parcela ao Produto Interno da regiao, saben
do-se que & responsavel por 24,947 do total estadual.
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Na pecudria cabe ao rebanho bovino a lideranca, conquistada
a partir da atual decada, que atingiu o percentual de 8,42% do valor da
criacdo animal paranaense. O segmento vem se especializando no forneci-
mento de produtos de origem animal, sendo que a MHR possul amaior bacia
leiteira do estado, cujo valor representa 16,037 do montante gerado. Ja
a suinocultura que em meados dos anos 70, era a principal criacao, hoje
ocupa a segunda posicao na regido e a primeira mno estado, acumulando
27,65% dos recursos gerados pelas microrregioes. Tem-se ainda compondo
a criacao animal a  avicultura e a, decorrente, producao de ovos de ga
linha.

0 crescimento verificado no setor primdrio esta associado a
constante melhoria da malha viaria, convergindo para o municipio de Cas
cavel que e o principal entroncamento da MHR. Do conjunto derodovias a
BR-277 merece relevo pela extensao e funcao de escoar os generos agrico

las atrelados ao "Corredor da Seja", cujo destino final é o Porto de Pa

ranagua. As estradas BR-369 e PR—lSO, igualmente importantes, favorecem
0 acesso com a porcac setentrional.

0s tracos marcantes da indistria local relacionam-se a acen-
tuacao do grau de urbanizacao no fim do periodo 70/80, atingindo a ex-
pressiva marca de 530,427, comparado aos 19,827 do infcio. Tal processo
é derivado da mecanizacao mo espaco agrario,que sé irradiou pelas ativi
dades industriais, s transformagao e a 1ndustr1allzacao de produtos agro-
pecuarios sao os segmentos mais difundidos, seguido pelas ramificacoes
produtoras de bens de .consumo nao duraveis, bens intermediarios e béns
de capital.

Demograficamente, nota-se o0 vertiglnoso crescimento tanto da
populacao urbana (12,497 a.a.), quanto da populagao total (2,477 a.a.).
Certamente, o incremento no total de residentes recebeu a ajuda parcial

'da Usina Hidrelétrica de Itaipu, quando da sua construcgao.

Tendo funcGes de capital regional, absorvendo 1,36% e 3,897
do valor de transformagéo industrial e do segmento comercial do estado,
respectivamente, o municipio de Cascavel e, indubltavelmente, 0 nUmero
um da MHR. Depois vem o municipio de Foz do Iguacu, que e um dos mais
desenvolvidos no plano urbano, de onde sao auferidos 95 75% da renda in
terna municipal. Conseqllentemente, o setor terciario € o que mais tem
crescido, com taxa de 74,907 a.a., a mais elevada da MHR. O municipio
seguinte e Toledo, porque além de possuir um setor ruricecla diversifica
do, em que constam produtos de elevada utlllzagao de capital e insumos
modernos, detem 1,32% do valor da transformacao industrial do estado,
com enfase no beneficiamento de produtos primarios. Inclusive o setor
terciario, o terceiro da MHR, esta intensamente envolvido aos outros
dois macrossetores. Apos vem o municipio de Marechal Candide Rondon jun
tamente com a cidade de Palotina. Se o primeiro venceu nos aspectos de-
mograficos, na integracac e valor absoluto maior nos macrossetores pro-
dutivos, assim como superioridade, tambem em termos absolutos, nas "va-
riaveis de massa", o outro apresentou part1c1pagao maior da PEA na popu
lacao total e um dos sistemas urbanos mais expressivos da MHR, que aca-
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bam por influenciar o crescimento verificado do VBP (65,23% a.a.). As
taxas de crescimento, tanto demogréfica quanto economicamente, aliadas
aos valores das "variaveis de massa", credenciam o quinto lugar ao mu-
nicipio de Medianeira. A sexta p051gao na hlerarqula microrreglonal fi
cou com o municipio de Assis Chateaubriand, devido a2 dimensao e a evo-
lucio dos setores primario e terciario, do VBP e da populacao urbana.
Guaira assume a setima posigao em funcae do tamanho e do crescimento da
populacao urbana, do setor secundario e terciario, ja que acordam a sua
classificacao na hierarquia funcional. As cidades de Santa Helenae Ter

ra Roxa, mesmo sendo munlc{plos subordinados nos estudos de polarizagao
e tendo grau de urbanizacao inferior, apresentaram melhor desempenho no
setor terciario do que a cidade de Corbelia. Por outro, o VBP confere,
pelo seu porte e aumento no periodo 70/80, melhor nivel de vida aos re
sidentes dos referidos municipios, pelo menos em tese. Desta forma, os
municipios de Santa Helena e Terra Roxa estao em oitavo e nono lugar,
respectivamente. A elevacao do grau de urbanizacdo, em conjunto com o
valor total do setor secundario e terciario, acrescida do tamanho da
PEA e do consumo de energia eletrlca, faz de Corbelia o dec1mo munici-
pio. Capitao Leonidas Marques é o decimo prlmelro em razao das taxas
de crescimento envolvendo os aspectos economicos e demograficos.

Visto que o objetivo do presente capitulo e estudar um con-
junto de cidades com sufiente potencial sécio-economico, com o proposi
to de serem selecionadas para a possivel composigao da Rede de Aeropor
tos de Terceiro Nivel, e dado que os munlciplos até entao analisados
sao o bastante para abranger a MHR, nao serao incluidos os municipios
restantes. Deve-se ressaltar, porem, que estar cidades, listadas abai-
X0, encontram-se niveladas.

Munic{pios nao incluidos: Ceu Azul, Guaraniagu, Formosa do

Qeste, Nova Aurora, Matelandia e
Catanduvas.

Microrregiao Sudoeste Paranaense (289)

0 elevado teor de nutrientes dos solos foi o principal ele-
mento motivador a4 expansao da atividade agricola, efetuada por migran-
tes prov1ndos das Unidades da Federacao localizadas ao sul do Parana.
Apos o perfodo inicial da colonizacao, onde prevalecia a producao em
pequenos estabelecimentos, passou a predominar a agricultura em moldes
modernos utilizando extensas areas. A soja, que em fins da década de
70 -e¥a ' a cultura detentora da primeira posicao na MHR, sob a otica do
valor, ocupa na atualidade a segunda, enquanto a nivel estadual repre-
senta a terceira (8,03% do total). O milho também atingiu estagios de
produgao elevados, proquanto participa com 13,54% do valor gerado no
Parana, o que o coloca na dlantelrach)contextorurlcolanuﬁrorreglonal

No segmento pecuarista a at1v1dade de destaque e o da suino
cultura, que ja integra o setor primario da MHR desde a acao coloniza—
dora, cujo percentual de 18,167 do valor total paranaense assegura-
lhe o segundo lugar no estado. Além da avicultura, que abrange 15,347
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do valor gerado no Parana, a criacao bovina especializada na producao
de leite é outra ramificacao de peso, visto que € a segunda bacia do
estado (11,56% do total).

No setor industrial o dominio ainda pertence a atividade ma
deireira que se desenvolveu em funcac do recobrimento florestal de ma-
ta subtropical, antes abundante na regiao.Francisco Beltrao € o munici
pio que envolve o maior percentual do Valor de Transformagao Indus—
trial (21,94%), sendo que quando somado ao valor percebido pela cidade
de Pato Branco, este total perfaz 36,747 da MHR.

Pelo lado do setor terciario um ponto importante se prende
no fato do crescimento verificado na década passada (62,09%), o maior
dos setores economicos. E também ele o que monta o maior valor na for-
magao da renda microrregional (58,26%). Pato Branco, com fungdes de ca
pital regional, e o centro mais avancado nas atividades genuinamente
urbanas, dado que detém 21,76% do valor do setor da MHR.

Por outro lado, o referido munic{pio esta localizado numa
regizo bem dotada por rodovias que facilitam o desempenho de sua fun-
cao polarizadora. As BR-158 e BR-373 e as PR-469. PR-280 e PR-281 sio
as mais relevantes da MHR.

Uma das razoes que conduziram a microrregiao ao Impeto de
crescimento das atividades terciarias esta associada a elevagéochagrau
de urbanizacao, que no decenio 70/80 passou de 17,98% para 32,02%, fru
té6 da taxa de 7,62% a.a. incidente sobre a populagao urbana. Contudo,
a 'populacao total situou-se num patamar de crescimento que esta entre
os menores do estado (1,56% a.a.).

A microrregiao ficou em sexto lugar na hierarquia final.

Diante do exposto, Pato Branco em relacao aos aspectos urba
nos € o municipio mais significativo. Classificado como centro sub-re
gional nos estudos de polarlzagao, o municipio de Francisco Beltrao e
o segundo colocado. 0 municipio de Dois Vizinhos leva desvantagem no
setor terciario e no VBP para o quarto colocado. Entretanto, suas ta-
xas de crescimento equalizam a diferenca existente, sem contar a evolu
cao intersetorial mais equilibrada e a larga superioridade, tanto nos
aspectos demograficos como nas variaveis de massa. Capanema € o quarto
municipio em virtude da vantagem no setor terciario e no VBP, que so &
compensada pelo municipio de Realeza no segmento urbano através da ta
xa de crescimento. Acrescenta-se a isto o tamanho da populacao total e
das variaveis de massa. A expansao das atividades urbanas da cidade de
Realeza em conjunto com o grau de urbanizacao, mais o valor e a  taxa
de crescimento do VBP credenciam esta cidade no quinto lugar. 0 proxi-
mo municipio € Coronel Vivida em decorrencia de sua condicao na hierar
quia funcional, do desempenho conjugado do setor terciario com a popu-
lacao urbana, do valor absoluto do setor secundario e seu crescimento
e da maior participagao proporcional do VBP, da PEA e do ICM na popula
cao total. Se, por um lado, o munic{pio de Salto do Lontra foi supera-
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do nos aspectos demograficos pela cidade de Chopinzinho, por outro, foi
melhor nos econdmicos, impulsionado pelas taxas de crescimento. Quanto
ao fato de ser municipio subordinado nes estudos de regionalizagéo,
isto se deve a proximidade aos centros mais desenvolvidos, tais como:
Realeza e Dois Vizinhos, por quem e polarizado. Desta forma, Salto de
Lontra é o sétimo munlciplo. A evolucao nos aspectos demograficos, o
valor do setor terciario e a partic1pagao proporcional do consumo de
energia elétrica, do ICM e do VBP na populacao fazem do municipio de
Chopinzinho o oitavo da MHR, A seguir, na ncona posigao, aparece Santo
Antonio do Sudoeste, pela superioridade em praticamente todos os indi-
cadores.

Como j4 mencionado anteriormente, a intencao deste capitulo
e de selecionar municipios com potencial socio-economico, a fim de que
possam participar da escolha da Rede de Aeroportos do Estado do Parana.
Dito isto e considerando-se que os centros até entao classificados "co
brem" toda a microrregizo, satisfazendo os objetivos finais deste tra-
balho, nao serao inclufdos os demais municipios que, por sinal, encon-

tram-se no mesmo nivel.
Municipios nao inclufdos: Barracao, Planalto, Sao Joao, Pé-

rola do Oeste, Ampere, Santa Iza-
bel do Oeste e Salgado Filho.

Microrregiao Campos de Guarapuava (290)

As extensas areas de mata existentes na regiao viabilizaram

-0 assentamento da atividade extrativa da madeira,que se apresenta como

caracteristica economica dominante. Sua importancia se verifica nao so
microrregionalmente, mas também no ambito estadual, como se pode com-
provar pela condigao de principal fornecedor de madeira em tora do Pa-
rana. Esta atividade e responsavel por 33,92% do valor obtido no esta-
do. 0 milho ganhou expressao em fins dos anos 70 e hoje ja corresponde
ao terceiro produto na geracao da renda agricola e extrativa vegetal
microrregional, absorvendo 6,03% do total estadual. As modificacoes do
processo produtivo, mais especificamente no usc da terra, tiveram em
grande dose os est{mulos trazidos pela lavoura de soja, que abrange
4,62% do valor da produgao de todo o estado. Ainda que a erva-mate re-—
presente 33,427 do valor produzido no estado, seu peso na formacao do
valor do segmento extrativo vegetal e agropecuario é bastante reduzido.

Na pecudria a criacao de suinos mantém a lideranca, desde a
migracao colonial, e vem adquirindo importancia na estrutura produtiva
agropecuaria do Parana, permitindo que a MHR ocupe a terceira coloca-
cao diante dos 6,73% produzidos, no que concerne ao valor. A bovinocul
tura de corte tem comegado a concorrer fortemente neste segmento sem,
contudo, ultrapassar a décima segunda colocacao do estado, onde engen—
drou 2,60% do total do valor. Finalmente, encontra-se ainda a criacao
de eqllinos completando a producao primaria.
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0 beneficiamento da madeira ¢ o ramo de atividade mais di
fundido do setor secundario e tambem o que tem sido incrementado com
maior vigor. Do conjunto estadual nao se encontra paralelo produtivo no
segmento, haja visto que todos os municipios da MHR tem na atividade
madeireira a principal fonte de recursos do setor industrial.

No panorama urbano pode-se ver que a elevagcao do grau de
urbanizagao, que na década anterior passou de 28,647 para 46,807, trou
xe reflexos beneficos ao setor terciario, fazendo-o crescer a taxa de
60,71 a.a. no periodo 70/80 Da mesma forma, o aumento demografico to-
tal atingiu a segunda posicao do Parana (4,527 a.a.).

0 impeto evolutivo alcangado nos macrossetores tem encontra
do amparo na melhoria das condigoes de acess1b111dade, se bem que pou-
co diversificada. As opgoes de que dispoe a MHR sao as BR-277 e BR-373,
mormente, conjugadas com as PR-460 e PR-170. A ligacao ferroviaria en-
tre o munic1p10 de Guarapuava e o Porto de Paranagua apresenta-se como
uma opgao, em conformidade as necessidades decorrentes do aviltamento
economico.

A classificagao final da microrregiao Campos de Guarapuava
foi a nona colocaczo.

Somente o fato de comportar 52,867, 49,697 e 81,847, respec
tivamente, dos setores primario, secundidrio e tercidrio da MHR, mais
71,447 do VBP, caracteriza Guarapuava como o centro de malorporte Ten
do fungoes de centro de Zona, o mun1c1p10 de Laranjeiras do Sul e a se
gunda cidade, inclusive, a populagao (total e urbana) obteve maior va
lor absolute, o mesmo se dando no setor terc1ar10, no VBP, no ICM e na
PEA. Apds, com o maior percentual de participacac da PEA na populacao
total (13,07%7) e com o segundo valor da transformacao industrial da
MHR, vem o municipio de Quedas do Iguagu. Finalmente, aparece a cidade
de Pinhao.

Microrregiao Médio Iguacu (291)

As condigoes variadas da superficie da MHR contingenciaram
as atividades nela predominantes. A pecuaria bovina extensiva voltada
para o corte associou-se as areas de campo. Esta criacao contribui pou
co para o VBP estadual, representando 2,60% do segmento. Todavia, sao
das dreas de mata de onde provem a parcela mais significativa do setor
ruricola. As culturas temporarias perfazem 427 do valor da producac ex
trativa e agropecuaria, sendo a soja e milho as lavouras de maior con-
tribuigcao. Figuram ainda com menor peso os plantios de feijao, trigo,
arroz e batata-inglesa.

A vegetagao original das areas de mata favoreceu o surglmen
to da atividade extrativa da madeira de enorme 1mportanc1aparareg1ao,
mesmo porque ela se estende até a fase do beneficiamento, que ¢ a base
do setor secundario local. A MHR é responsavel por 12,577 (o segundo do
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estado) do valor gerado com madeira em tora, enquanto a erva-mate, que
e outro produto originario da regiao, participa com 16,327 do total es
tadual.

Nas questoes relativas ao escoamento da producao, as BR-476
e BR-153 sao as que oferecem melhores pontos de contacto, A primeira
faz a ligacao da microrregido com a Regiao Metropolitana de Curitiba,
sabldamente um grande mercado consumidor. A segunda permite a aproxi-
magac aos mercados do sul e do norte, onde se conecta com a BR-277.
Agrega-se ainda a malha viaria a BR-280 e PR-170.

As atividades do setor terciario registraram um incremento
pouco abaixo da media estadual (53,71%), estabelecendo no patamar de
53,44% a.a. na decada de 70. Entretanto, a populacdo urbana, no mesmo
periodo, atingiu o percentual de 5,16% a.a., provocando a elevacao do
grau de urbanizacao de 36,73Z, em 1970, para 49,377 em 1980. Deve-sge
ressaltar que a taxa de crescimento dos residentes nas urbes
(5,16a.a.) manteve-ze, inversamente, pouco acima da meédia do estado
que ficou em 5,067% a.a. Nao obstante, o incremento de 2,09% a.a. da PO
pulacao total pode ser considerado relativamente alto sabendo-se que
somente seis microrregices superaram esta marca nos anos 70. Ja a rela
cao da mao-de-obra ocupada global na populagao total situou-se entre as
duas maiores do Parana (11,61%).

A MHR 291 acabou classificando-se na décima quarta colocacao.

Qualificado como centro sub- -tegional nos estudos de polari-
zacao, o municipio de Uniao da Vitéria e, sem ddvida, o polo regional
mais desenvolvido socio-economicamente. A seguir vem o mun1c1p10 de
Palmas que mostrou maior interacao entre os setores primdrio e secunda
rio, acrescido de superioridade populacional, do VBP e da PEA. Os nume
ros, tanto absolutos como relativos, das variidveis de massa, da popula
cao urbana mais o tamanho do setor secundario, do setor tercilario e do
VBP, justificam a inclusao da cidade de Clevelandia na terceira posi=-
cao. Diante da enorme distancia do valor dos indicadores econdmicos do
municipio de Mangueirinha, se comparado aos da cidade de Cruz Machado,
faz daquele o quarto centro da MHR.
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QUADRO : 2.1.

HIERARQUIA ENTRE AS MICRORREGIOES

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

ASPECTOS EconbOMICOS

VARIAVEIS DE MASSA

MICRO RQEGIAO POR URBANA POR TOTAL SETOR PRIM. | SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P.
HOMOGENEA - ) " "y -~ .| CEE. | recm | rea
VALOR VALOR VALOR CRESC, VALOR ESC. VALOR CRESC. VALOR ESC/
Curitiba (268} 1.326.329 7.30 1.441.743 5,80 4.164.729 4?,36 81.071.014 64,01 313.775.492 | 59.82 ] 399.011.235 60,36 38,55 31,16 13,63
Litoral Paranaense {269) 104.865 3,05 ) 137.143 2,02 1.022.726 59,22 3.653.648 7399 655.183.837 | 50.24 59.860.211 51,13 2,64 0,80 8,63
Alto Ribeira (270) 3.267 2,82 31.017 0,36 459.346 45,24 416.987 48,28 238.561 | 47,04 1.114.894 46,70 0,16 0,06 2,64
Alto Rio Negro Paranaense (271) 3.322 2,75 31.682 0,66 730.959 48,72 131.759 69,94 663.707 | 59,49 1.516.425 53,70 0,07 0,04 2,96
Campos da Lapa (272) 44,840 2,68 77913 1.20 3.108.318 57,95 1.811.168 58,79 3.540.971 53,83 B8.460.447 56,23 0,80 0,79 9,21
Campos de Ponta Grossa (273} 249.462 4,58 328,533 3,30 6.831.861 63,45 18.870.678 62,66 32.812.090 | 51,98 58.514.630 54,82 8,64 5,66 10,89
Campos de Jaguariaina (274) 17.467 4,60 46.022 1,27 2.088.405 60,30 ' 438.015 44,95 2.215.485 ] 65,03 4.741.905 59,64 0,24 0,23 6,82
S8o0 Mateus do Sul (275) 13.688 6,21 44.647 0,83 1.836.095 54,26 281.383 50,76 1.247.698 | 57,57 3.365.176 56,05 0,27 0,13 553
Colonial Irati {276} 50.022 3,16 148.832 0,97 3632.746 50,85 1.810.442 54,60 5.876.725 | 49,46 11.319.913 50,62 0,30 0,62 5,88
Alto lvai 1277} 14.874 6,73 112.857 2,08 2.655.916 50,85 110.089 43,42 1.244;650 53,73 4.010.665 51,39 0,13 0,07 1,756
Norte Velho de Venceslau Bris {278) 65.548 3,85 200,642 -0,79 6.663.756 54,24 479.669 49,01 5.517.117 ]14941 12.660.542 51,72 0,89 0,47 3,70
Norte Velho de Jacarezinho {279) 169.660 2,33 302.668 2,48 1061 5.483 46,67 6.822.477 61,48 20.494.908 | 48,10 37.935.868 49,27 3,38 3,23 5,81
Algodoeiro do Assai (280) 36.005 2,46 83.697 -3,27 3.412.267 49,06 1.095.661 44 86 3.126.802 | 42,80 7.634.720 45,67 0,71 0,95 3,84
Norte Novo de Londrina (281) 527.886 4,70 705.487 0,28 15.868,248 52,50 15.090.598 53,67 80.999.309 | 48,23 | 111.948.155 34,21 10,94 9,95 8,83
Norte Novo de Maringé (282) 247.354 5,10 314.22%5 0,19 6.835.476 53,54 6.316.337 51,92 50.068.687 | 51,64 63.200.500 51,78 5,77 6,73 8,30
Norte Novissimo de Paranaval {283) 168.182 3,29 287.704 -1,55 10.687.911 55,80 1.684.590 44,12 11.625.422 | 45,69 23.997.923 49,18 245 1,60 5,04
Norte Movo de Apucarena (284) 169.727 | 4.40 380417 |-192 | 9954263 |s0.69 2867.870 | 60,88 | 20686.111 |46,91 | 34.508.244 | 4900 2,90 2,24 5,34
Norte Novissimo de Umuarama (285) 207.344 3,90 485,929 -2,88 15.199.020 51,54 2.453.165 42,49 19.718.077 | 41,01 37.370.262 48,26 3,06 2,42 4,76
Campo Mourdo (286) 169.644 5,31 404,594 -2,75 16.272.710 51,13 2.397.453 45,63 26.599.056 4 57,32 46.269.219 63,98 2,39 2,63 4,96
Pitanga (287} 16.283 7,32 134.325 2,39 3.128.768 50,57 131.268 27,46 1.969.562 | 59,41 5.369.239 51,84 0,23 0,22 2,50
Extremo Oeste Paranaense {288) 484 .461 12,49 960.926 247 36.887.881 56,03 7.226.376 58,64 | 106.039.777 | 68,30 |1 50154034 63,73 11,13 7.13 7,02
Sudoeste Paransense {289} 167.013 7,62 521.565 1,66 19.202.205 55,26 2.793.683 52,64 30.707.082 | 62,09 $52.702.173 58,64 315 2,45 508
Campos de Guarapuava (290) 138.381 9,78 295.691 452 7.971.129 42 51 6.367.764 69,26 27.444.681 60.01 41.783.574 54,76 2,36 1,70 6,54
Médio Iguagu (291) 77917 5,16 167.836 2,09 4.411.020 33,74 6.637.196 7.312.209 } 5344 18.360.425 46,06 1,50 11,61
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QUADRO: 2.2.

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
%

38

] . [ ,
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
= ' Por URBANA | Pop ToTaL | seETor PRiM. | sETOR seC SETOR TERC V.B.P. ESTUDO
x MUNICIPIOS ' : : . .8.P. o
s - — vy -~ - | ce€ | tom | rea |REcioNa-
VALOR CRESC VALOR RESC VALOR RESC VALOR RESC VALOR C VALOR ESC c
268 Curitiba (19) 1.025.979 5,36 269.002 38,87 42 967.529 57,66 | 179.432.628 51,94 222.669.169 {5283 22,74 23,84 28,19 M.R.
268 S80 José dos Pinhals {39) 56,786 10.2'1 70.637 7.54 669.727 53,26 3.457.819 69,03 3.193.065 57,86 7.320.611 61,47 1.76 1,09 1,39 M.S.
268 Piraquara {79} 60.852 17,60 70.561 12,74 218,744 43,80 985.233 66,66 469181 60,27 1.700.1568 59,62 1,06 0,61 0,45 M.S.
268 Coiombo (59) 54.981 48,01 62.874 12,58 163.149 41,58 2.204.514 77,54 1.428.451 58,21 3.796.114 64,14 0,69 0,61 0,75 M.S.
268 Araucéris {29} 27.165 17,47 34.832 733 - 707.879 4498 22.932.630 118,73 | 122.986.416 146,73 | 146.626.925 [126,68 5,80 2,15 0,73 M.S.
268 Almirante Tamandaré (89) 27.110 2017 34,226 8,14 211.99 53,27 483.034 57,94 317.267 68,92 1.012.292 59,27 0,35 0,14 0,29 M.S.
268 Rio Branco do Sul (69) 14.429 11,03 31.794 2,37 278936 47,63 2.194.498 52,65 418.326 54,72 2.891.760 52,35 3,1 1,26 0,29 M.S.
.268 Campo Largo (49} 37.427 8,91 54,901 4,80 529.092 52,01 3.682.242 58,10 2.863.056 51,36 7.074.390 54,52 1,10 0,89 1,17 M.S.
268 Mandirituba {99) 17.222 18,12 15.454 344 230.106 47,19 70.912 63,30 509.896 52,04 810.914 51,10 0,07 0,04 0,10 M.S.

9GeT

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

(1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parans — 1980 & 1970
Populagio refere-se a 1980
Taxas de crescimento - 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Valores.em Cr$§ 1.000 de 1980 para os setores scondmioos & VBP

Fonte: Setores econdmicos 8 VBP — FIBGE — Censas Econdmicos do Parand — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

{3} Valores em % de Participago no Estado para CEE, ICM e PEA

Fonte: CEE — COPEL — 1983

ICM - Anuério Estatfstico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980
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QUADRO: 2.2 ( cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
] N
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
z , ESTUDO
o MUNIGIRIOS POR URBANA POP. TOTAL SETOR PRIM. | seTor sec. SETOR TERC. V.B.P. DE
s ceE. | .cm. | pEA [REGIONA-
™. TX. TX. T>X. TX. TX. LIZA¢AO
VALOR ESC VALOR ESQ VALOR RESC VALOR ESC VALOR VALOR ESC
269 Paranagué (19) 72132 3,29 82.067 2,76 104.087 46 85 3.366.246 89,73 | 53.159.409 80,17 56.629.742 51,00 1,66 0,656 1,43 C.Z.
289 Antonina {29) 12.748 1,06 16.302 -0,09 168.946 70,35 147.833 36,64 640.435 53,11 957.214 50,20 0,13 0,04 021 © MS.
270 Cerro Azul (19) 221 3,01 19.902 0,80 335.055 46,43 138.313 56,63 132.576 53,69 2.171.097 53,46 0,02 0,008 0,04 M.S.
272 Lapa {19} 14.370 -3,04 34.572 0,84 1.466.460 60,74 446.848 53,31 1.183.204 56,95 3.096.512 58,98 0,24 0,11 0,55 CZ.
272 Palmeira (29) 11.662 3,78 24,329 1,99 1.203.399 57,19 362.128 52,78 1.259.847 58,77 2.8256.374 57,19 0,21 . 0,08 0,25 . C.Z.
272 Rio Negro (39} 15.861 2,26 21.687 1,63 247.597 51,26 981.419 63,69 1.007.037 47,94 1.352.783 45,82 0,31 0,59 0,86 C.S.R.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

{1) Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parand — 1980 & 1970
Populacfo refers-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP
Fonte: Setores acondmicos @ VBP — FIBGE — Cansos Econdmicos do Paranad — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA
{3) Valores em % de Participagdo no Estado para CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE — COPEL — 1983 .
ICM — Anuidrio Estatistico do Parand — 1983 -
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980



8GET

QUADRO: 2.2 ( cont.)
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HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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[} -~ r]
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
" ESTUDO
o :Pl POP URBANA POP TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.8.P, DE
z‘ MUNICIPIOS C.E.E. 1.C.M. PE.A. |JREGIONA-
™. TX. TX. T, T, TX. LIZACAO
VALOR ICRESC VALOR CRESC VALOR ESC VALOR ESC VALCOR [ VALOR ESC
273 Ponta Grossa {19) 172,503 4,31 186.328 3. 1.622.934 63,39 10.715.067 64,78 23.276.948 49,76 35.614.949 53,04 4,37 3.82 4,10 C.R.
273 Telémaco Borba (20} 36.200 4,75 54 587 3,89 £95.263 42.41 6.152.701 59,37 2.224.715 50,44 8.972.679 54,87 3,14 1,11 1,73 C.Z.
273 Castro {29} 25.631 7.07 49.880 2,87 2.371.347 51,61 1.805.378 67,27 5.806.594 64,55 9.983.319 60,61 0,83 0,60 0,84 C.Z.
273 Tibagi (39) 7.262 5,14 20.746 0,10 1.435.299 61,49 50.913 38,54 1.054.601 75,48 2.540.813 64,36 0,07 0,02 0,18 M.S,
273 Pirai do Suil {49) 9.476 2,85 17.085 1,30 807.017 64,28 146.619 51,90 449.232 49,22 1.402.868 56,33 0,23 0,10 0,36 M.S.
274 Arapoti (19) 4.796 9,28 17,125 2,28 1.177.972 62,83 120.716 44 58 1.383.4556 82,21 2.682.143 67,49 0,11 0,06 0,13 M.S.
274 Jaguarialva (29) 8.699 1,79 15,325 0,12 425.016 56,82 83.729 27,07 462.420 48,37 971.165 46,52 0,08 0,068 021 C.Z.
275 S80 Mateus do Sul 11.431 6,45 26.995 1,34 1.274.448 b4.,14 209,682 50,11 1.082.474 57.91 2.566.504 65,19 0,23 0,11 0,38 C.Z.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS .
(1} Fonte: FiBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parand — 1980 e 1970

Populagio refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

(2} Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdbmicas e VBP
Fonte: Setores econdmicos ¢ VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parand — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA
(3} Valores em % de Participagio no Estado para CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE — COPEL — 1983

ICM — Anuério Estatistico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980

Y SS— WU N I N S I I S S N S— - S R N —_—
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QUADRO: 2.2. (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
[ ~
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIA’VEIS DE MASSA
o ESTUDO
o ’ POP URBANA POP. TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. DE
. MUNICIPIOS
2 C.EE. 1.C.M. P.E.A. |REGIONA-
TX. T™>%. - TX. TX. TX. ™. LIZAQEO
VALOR CRESC VALOR RESQ VALOR RESC] vALOR RESC VALOR RESC VALOR ESC

276 Imbituva (39} 5.795 2,36 22.022 0,75 552.303 49 96 193.399 56,74 255.289 45,86 1.000.991 35,58 0,08 0,05 0,18 M.S.
276 Irati {19} 22.781 371 42.227 1,46 684.067 51,756 824.156 50,10 | 4.185.681 48,34 5.693.904 48,96 0,31 0,34 0,67 CS.R.
276 Prudentopolis {29} 8.763 3562 40.088 1,52 1.016.224 51,61 352.656 74,95 916.331 59,50 2.283.211 55,32 0,09 0,11 0,29 M.S.
277 Candido de Abreu {30} 2.316 8,87 18.541 2,46 477.765 49,76 12.147 34,94 220.623 55,76 710.535 50,84 0,02 0,008 0,07 M.S.
277 Ortiqueira {29) 4,571 10,03 50.073 3,18 B58.109 50,58 16.293 42,77 332.186 45,65 1.206.588 | 48,90 0,05 0,01 0,00 M.S.
277 Reserva (19} 4,052 6,22 23.700 1,24 566.783 51,71 4.429 41,77 440,212 61,81 1.011.424 54,79 0,03 0,016 0,08 M.S.
278 Curidva (49) 5.110 14,70 19.659 1,06 364.336 55,92 198.068 49,58 332.0M 52,47 894.475 53,01 0,02 0,018 0,22 M.S.
278 Ibaiti (20} 12.240 455 28.446 -1,03 578.019 50,75 76.491 47,84 1.012.284 50,46 1.666.794 50,42 0,13 0,07 0,26 C.S.R.
278 Siqueira Campos (39) 7.717 2,40 15.314 -0,22 470.314 53,28 48,157 49,25 635.569 49,76 1.154.030 51,06 0,082 0,04 014 C.2.
278 Tomazina (59} . 2599 1,04 15.892 -2,23 739.399 54,43 5.674 37,49 108.747 40,42 853.820 51,43 0,029 0,012 0,05 c.z
278 Venceslau Bras {10) 8.951 344 18.402 1,60 653.315 56,61 22.093 42,23 1.353.883 54,55 2.029.291 56,32 0,10 0,09 0,15 C.2.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS :

{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Cansos Demogréficos do Parand — 1980 e 1970
Populagdo refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Vaiores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP
Fonte: Setores econdmicos e VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parand — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a) .

VARIAVEIS DE MASSA
{3) Valores em % de Participa¢so no Estado para CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE — COPEL — 1983
ICM — Anuério Estatistico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdémicos do Parand — 1980

6GET
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HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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ASPECTOS DEMOGRAFICOS

(1) Fonte: FIBGE — Sinopse Praliminar dos Censos Demograficos do Parans — 1980 e 1970
Popuiagfo refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1870 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP

Fonte: Setores econdmicos 8 VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parang ~ 1980

Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

{3} Valores em % de Participac§io no Estado para CEE, ICM e PEA

Fonte: CEE — COPEL — 1983

ICM — Anuério Estatistico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980

’ ~ A
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
I ESTUDO
x MUNICI‘F’IOS POP URBANA POP. TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. OE
2 . ™. ™. Tx. ™. ™. C.E.E. .C.M. P.E.A. EIEZGAlghAUc\)'
VALOR ICRESC VALOR RESQ VALOR RESC VALOR RESC VALOR RESC VALOR ESC
279 Andira (69) 13.490 2,78 17.637 -1,37 583.950 46,32 246.008 41,85 | 1.479.862 4574 | 2.308.820 | 45.41 0,26 0,14 0,21 C.Z.
279 Bandeirante (3%9) 18.990 2,68 33.703 - 1,40 923.452 44.21 915.855 52,76 2.705.474 49,81 4.544.781 48,96 ‘0,50 0,83 0,43 C.S.R.
279 Cambara (59) 13.218 1,76 21.365 -1.81 867.4998 48,61 360.836 59,73 1.994.102 44,15 3.222.438 46,38 0,33 0,45 0,28 CZ.
279 Cornélio Procépio (19} 31.827 2,13 42614 - 1,64 751.421 49,27 3.008.317 83,54 6.770.981 54,10 10.620.719 57,86 0,78 0,63 0,67 C.S.R.
279 Jacarezinho (29) 23.684 2,14 38.961 0,04 1.106.152 53,12 1.181.534 55,66 2.349.534 45,91 4.637.220 49,44 0,54 0,70 0,40 C.5.R.
279 Santa Mariana (79) 7.595 -0.90 15.359 -3.87 690.152 48,27 576.939 69,14 425.946 32,07 1.071.943 37,98 0,18 0,04 014 M.5.
279 Santo Antonic da Platina (49) 21,637 4,70 36.817 -0,48 909.762 46,56 292,807 53,50 | 2.366.512 49,52 | 3569.081 | 4898 0,29 0,32 0,38 CS.R,
280 Assaf (19} 101256 1,68 22.000 -2,76 956.852 46,356 532.945 45,15 1.773.147 48,77 3.262.944 47,39 0,24 0,50 0,24 C.Z.
280 Sé8o Jeronimo da Serra (29) 2976 3,80 16.404 | -3,93 482.031 46,55 12.823 44,82 162.259 46,35 603.113 46,46 0,04 0,006 0,06 M.S.
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QUADRO: 2.2 (cont.)

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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[ -~
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
x , POR URBANA | POP. TOTAL | seTor PrRiM. | sETor sec. | seTor Terc V.B.P ESTUDO
x MUNICIPIOS i ' : : : o DE
s — -~ -~ — - | cEE | tom | pea [REGioNA
CRESC VALOR CRESC VALOR ICRESC VALOR ¢
281 Ibipord {79) 20.066 444 27.620 017 473.126 49,39 454,654 44,76 1.606.990 40,47 2.433.770 42,67 0,41 0,46 0,32 M.S.
281 Londrina {19} 267.102 501 301.749 2,82 2.684.609 51,44 7.512.500 51,13 58,284.086 49,11 68.481.195 | 49,40 6,30 5,66 4,45 C.5.M.
281 Porecatu (59} 13.221 6,18 21.492 -0,36 497,230 46,33 755.054 50,31 2.302.528 58,73 3.544.812 54,27 0,21 0,21 0,33 cZ.
281 Roléndia (49} 26.964 2,61 41.425 -145 1.137.113 57.61 1.013.788 47,56 2.950.921 73,85 5.101.822 42,73 0,49 0,40 0,65 C.5.R.
281 Sertandpolis (89) 797 3,05 16.409 -2,88 N6.527 51,67 48.547 49,00 1.348.269 65,29 2.313.343 57,92 0,14 0,02 01 M.S.
281 Arapongas (29) 48.216 2,79 54.675 0,65 835.872 60,75 1.716.848 60,85 6.156.705 44,33 8.709.425 47,47 0,83 0,78 1,19 C.S.R.
281 Astorga {69) 14.162 2,86 20.683 -1,86 691.770 56,38 324.155 67,92 1.460.948 50,07 2.476.873 53,13 0,20 0,23 0,20 cZ
281 Bela Vista do Paraiso (99) 11.291 2,09 15.000 -1.94 562.700 52,53 52.235 37,86 931.213 48,66 1.546.148 49,34 0,12 0,04 0,14 C.Z.
281 Cambé (39) 44.814 12,75 53.868 4,23 927.887 59,15 2.625.966 71,76 1.395.395 49,56 4.949.248 59,81 1,21 1,49 0,73 M.S,
281 Centenério do Sul (109} 7.855 3,05 16.419 -1,73 515.912 46,91 82.306 48,15 391.066 44,36 989.274 45,89 0,09 0,16 0,056 C.Z
281 Colorado (89) 10.346 7,24 17.070 0,57 794.220 53,36 162.994 58,00 721.036 51,20 1.678.250 52,75 0,18 0,27 0,17 M.S.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

{*} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parand — 1980 e 1970
Populagdo refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2} Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP

Fonte: Setores econdmicos @ VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parand — 1980

Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {sm % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

(3} Valores em % de Participago no Estado para CEE, ICM e PEA

Fonte: CEE — COPEL — 1983

ICM — Anuério Estat/stico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980

| |
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QUADRO: 2.2 (cont.] HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECON6MI cOs VARIAVEIS DE MASSA

I ESTUDO

s MUNIGIPIOS POP URBANA POP. TOTAL SETOR PRIM. | SETOR SEC. SETOR TERC. {  V.B.P. OE

= ™. TX. TX. X. LE,? TX. CEE. 1.C.M. P.E.A. EEZGA(o;%g-

VALOR CRESC VALOR RESQ VALOR ESC] VALOR VALOR C VALOR ESC

282 Mandaguarf (39) 14.696 253 24.487 -2,15 386.186 49,92 502.884 65,47 1.880.285 53,99 2.769.365 . [ 54,79 0,28 0,38 0,45 M.S.
282 Marialva (29} 31.265 1257 42,369 1,23 1.193.001 52,57 371.265 56,45 1.777.822 52,08 3.342.088 52,66 0,25 0,09 0,36 MS
282 Maringé (19) 160.645 484 | 168194 3,31 911.366 49,51 | 5125228 | 50,76 | 42.828.816 | 51,56 | 48865411 |[51,44 | 4,38 5,04 3,86 C.R.
283 Santa lzabel do lvai (59) 8915 4,61 20.297 -0,51 722.816 58,80 119.961 58,13 346.225 43,82 1.189.002 52,62 0,10 0,04 0,09 M.S.
283 Terra Rica (49} 7.603 5,22 16.999 -0,69 768.862 63,30 66.396 55,78 345.745 47,60 1.181.003 56,34 0,11 0,03 0,08 C.Z.
283 Loanda (29} 12.554 402 19.449 0,12 671.456 60,15 149.038 54,61 908.772 49,90 1.729.266 53,49 0,16 0,08 0.21 C.S.R.
283 Nova Esperanca {20} 15.755 1,63 23.977 -1,92 636.229 659,17 196.378 41,57 1.177.013 41,46 2.009.620 45,02 0,22 0,08 0,32 C.S.R.
283 Paranavai {19} 54.728 335 66,367 1,30 1.165.537 59,32 677.869 59,32 5.919.971 46,19 7.763.377 47,11 0,94 0,95 1.04 C.R.
284 Apucarana {19) 67.217 443 80.124 1,24 712,662 0,37 3.074.033 63,14 8.719.293 44 41 12.505.988 47,52 1,56 1,26 1,49 C.R.
284 Borrazdpolis (89) 4.960 197 15475 -4,35 535.867 47,24 18.019 56,63 559,223 44,86 1.113.109 46,08 0,06 0,03 0,09 M.S.
284 Faxinal {69) 8.952 7.04 25,485 -2,81 818.108 51,85 234.947 94,90 698.909 46,39 1.751.964 51,06 0,085 0,04 0,16 C.Z.
284 Grandes Rios (69) 5114 11,40 35.350 -0,32 857.869 56,31 19.380 67.27 614.151 57,17 1.491.400 56,16 0,06 0,032 0,14 M.S.
284 lvaiporg {29} N 25.368 4,66 62.465 - 0,80 1.631.518 49,22 235.448 59,36 3.37?.44(:3 49,65 5.138.412 49,84 0,30 0,29 0,57 C.S.R.
284 Jandaia do Sul (49) 12.688 1,08 17.775 -1,95 277.199 53,77 66,790 37,44 1.810.174 48,04 2.154.163 48,13 0,17 0,14 0,27 | C.5.R.
284 Jardim Alegre (79) 7.776 6,30 28.655 -1,94 837.159 50,86 31.324 46,39 697.6-83 44 .95 1.566.166 47,82 0,09 0,04 0,15 M.S.
284 S#o Jodo da Ival (39) 11.054 9,43 41.069 -1,49 1.529.915 49,50 - 127.301 71,42 1.318.971 50,01 2.976.187 50,21 0,12 J 0,20 ~ } 0,19 M.S.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

{1) Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parand — 1980 e 1970
Poputagdo refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos & VBP
Fonig: Setores acondmicos a VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parand — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 lem % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA
{3} Valores em % de Participagio no Estado pera CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE — COPEL — 1983
ICM — Anudrio Estat(stico do Parand — 1983
PEA — Censds Econdmicos do Parang — 1980
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QUADRO: 2.2 ( cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
. ) ~ ’
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
o ESTUDO
(1 d MUNIC I'PIOS POP URBANA POP TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. DE
2' C.E.E. LC.M. P.E.A. |REGIONA-
TX. TX. ™. TX. ™. TX. LIZACAQ
VALOR CRESC| VALOR RESQ VALOR RESC] VALOR ESC VALOR RESC VALOR ESC
285 Terra Boa (109) 7.275 3,21 16.257 191 502.000 59,13 78.517 41,63 469.803 41,77 1.050.320 | 47,48 0,08 0,02 0,11 M.S.
285 Umuarama (19} 59.922 5,80 100.617 -1,22 2.533.224 50,54 1.302.883 43,35 | 8.087.243 49,31 11.923.350 | 48,75 0,96 1,15 117 C.R.
285 Cruzeira do Oesta (59) 15.334 1,63 27.266 -3,17 669.480 51,43 131.747 40,29 587.868 42,10 1.689.095 [ 44,87 017 0,19 0,24 c.zZ
285 Icaraima {99} 5.836 4,44 16.400 -4,06 858.448 59,78 20,989 40,60 450.782 44,60 1.330.219 52,24 0,07 0,03 0,11 M.S.
285 Ipord (49) 13.431 0,34 37.574 -6,32 1071415 | 4468 164.057 34,42 1.351.554 49,04 2.587.026 | 45,66 0,18 0,07 0,28 C.z
285 Alto Piquiri (79) 10.421 3,59 22,682 -5,66 | 888037 43,29 28.424 49,40 514.967 43,05 1.431.428 | 4352 0,11 0,15 0,21 M.S.
285 Altdnia {39) 11.501 11,06 42.804 -0,05 1.541.174 60,15 66.963 63,92 | 1.267.021 56,37 2.876.158 | 58,43 0,14 0,04 0,27 M.S.
285 Cianorte {29} 28.811 2,08 48.809 -0,72 848551 55,11 332.754 4270 | 2.785.248 46,36 3.967.553 | 47,42 0,44 0,43 0,64 C.S.R.
285 Maria Helena (80} 5.930 12,61 24.963 -4.88 1.023.633 51,06 36.280 33,62 453,053 39,73 1.512.966 | 4595 0,03 0,005 0,13 M.S.
285 Pérola (69} 68388 | 689 21.571 -2,21 656.111 52,15 40.344 48,43 796.451 48,87 1.492.906 | 50,20 0,10 0,04 | 0,16 C.2.

ASPECTOS DEMOGRAFICOS .

{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parand — 1980 8 1970
Poputagdo refera-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

(2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicas e VBP
Fonte: Setores scondmicos ¢ VBP — FIBGE - Censos Econdmicos do Parand — 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1880 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA
{3} ‘Valores em % de Participagfo no Estado para CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE - COPEL - 1983
ICM — Anudrio Estatistico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980
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ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
b ISTUDO
[t MUNICI'PIOS FOP URBANA POP TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. DE
= vy -~ = | CEE [ 1cm | PEA. Eg;;ggg—-
VALOR [ICRESC ’
AR
286 Barbosa Ferraz (69) 10.708 5,89 37 403 0,02 1.146.863 49,1 30.710 46,63 1.294,086 56,93 2.471.659 52,79 0,085 0.67 0,17 M.S.
286 Campina da Lagoa {89) 10.082 6,83 23.232 -5,06 726.482 49,80 10.905 51,25 644.31 54,88 1.381.546 51,85 0,085 0,03 0,14 cz
286 Campo Mourdo {19} 49.431 5,9 75.467 -0,22 2.818.763 52,92 1.264.694 44,88 9.633.713 55,52 13.617.170 53,68 0,83 1.3 0,98 C.5.R,
286 Engenheiro Beltrdo (59) 5.758 5,43 15.400 -4,84 918.278 | 48,90 10.994 5574 | 1.572125 | 67,48 | 2.501.397 57,68 0,11 0,024 0,12 c.2.
286 Goio-Eré (29) 22,335 499 48.798 -4.31 1.970.396 48,33 409.683 44.41 4.499.302 60.24 6.879.381 45,57 0,35 0,37 0,45 C.S.R,
286 Iretama (119) 4.258 9,68 22.095 394 527.651 52,36 7.605 43,67 426,556 53,18 960.812 52,62 0,04 0.04 0,10 M.S.
286 Mamboré (49) 8.279 5,76 24.709 -3,28 1.536.016 58,02 62.124 36,71 1.725.376 73,72 3.323.516 61,13 0,08 on 0,18 CZ.
286 Moreira Sales (79} 7.657 4,21 18.951 -2,33 735.534 54,66 148.318 60,03 537.634 45,46 1.421.486 50,73 0,10 0,15 0,15 cz.
286 Psabiru {109} 7.853 1,63 16.081 -396 741.798 56,03 108.690 61,62 360.192 36,53 1.210.680 47,07 0,09 0,05 0,14 c.Z
286 Roncador {99) 3401 12,60 18.129 3,05 504.388 56,16 87.849 38,84 445.297 65,68 1.037.634 56,19 0.06 0,08 0,13 M.S,
286 Ubiratd {30} 13.733 7,65 27.356 -3,74 1.269.864 51,59 33.017 40,88 3.166.669 69,92 4.469.550 61,66 0,18 0,20 0,22 C.2.

(1) Fonte: FIBGE - Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Parana — 1980 e 1970
Popuiacéo refers-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % s.a}

ASPECTOS ECONOMICOS

(2) WValores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP

Fonte: Setorss econdmicos ¢ VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parana — 1980
Taxas de crescimanto — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

(3} Valores em % de Participacdo no Estado para CEE, ICM e PEA
Fonte: CEE — COPEL — 1983

ICM — Anudrio Estatistico do Parang — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980

—*E%

ASPECTOS DEMOGRAFICOS
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QUADRO: 2.2 (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
‘ ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA )
§ MUNICIPIOS POP URBANA POP TOTAL SETOR PRIM. | SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. ESE:DO
= iy -~ T T _— = | CEE. | 1cm | PEA. [REGIONA
vaLor [cREsC| vaLor |focresd varor  kerese] vaLom RESC] vALOR [CRESC] vVALOR ESC LIZAGAO
287 Manoel Ribas (39} 2.499 1397 16.043 2,49 492.901 51,15 15.080 65,37 274.413 60,75 782.394 53,92 0,03 0,03 0,11 M.S.
287 Palmital {29) 4.336 10,45 34.084 147 849 658 48,82 16.892 40,12 417.936 57,77 1.702.422 55,27 0,028 0,01 0,12 M.S.
287 Pitanga {19} . 9.449 5,09 84.198 2,77 1.789.197 51,34 238957 36,25 1.277.203 59,71 3.302.357 51,73 0,15 0,18 0,46 CZ.
288 Assis Chateaubriand {6°) 28.401 9.36 54.683 - 3,69 3.392.718 57,88 89.271 41,84 5.-036.336 62,06 8.518.325 50,84 0,30 0,21 0,52 M.S,
288 Cascavel (19} 123.746 13,62 163.544 6,22 3.699.534 57,83 2.343.002 60,68 31.546.677 68,48 37.559.203 57,44 2,00 2,43 2,83 C.R.
288 Capitéo Lednidas Marques {11¢) 10.339 11.64 40.869 6,77 1.373.258 | 61,61 47629 65,39 901.970 69,86 2.322.857 64,38 0,08 0,05 0,21 M.S.
288 Corbélia {109} ;4.012 16,86 35.873 -1,00 1.360.757 52,659 120.522 44,56 1.233.858 55,02 2.715.137 55,17 0,14 0,05 0,27 C.Z.
288 Foz do Iguagu {29} 101.447 17,63 136.479 14,90 730.457 55,43 332.496 66,25 23.946.583 74,90 25.009.536 73,656 3,14 0,96 2,36 C2Z.
288 Guafra {79) 19612 5,78 20.196 -1,18 901.035 54,96 136.445 51,36 3.456.681 65,96 4.494.061 58,36 0,34 0,16 0,42 C.2.
288 Mal. Céndido Rondon {49) 25.096 13,52 56,226 2,65 3.297.130 52,12 473.024 63,38 5.098.654 66,33 9.768.808 59,76 0,65 0,43 0,57 C.2.
288 Medianegira (50} 24403 12,88 49.225 468 2.113.604 56,26 482.980 45,16 5.181.993 72,31 7.758.577 63,18 0,46 0,34 0,71 C.2.
288 Palotina {49) 12.364 - 8,93 28.239 -4,12 2.996.982 54,42 88.920 50,80 7.125.358 71,64 10.211.260 65,23 041 0,31 0,39 C.Z.
288 Santa Helena (89} . 7.255 13,256 34952 2,67 1.678.986 59,01 25412 | 49,07 1.843.6156 82,41 3.548.013 66.84 0,16 0,04 0,28 M.S.
288 Terra Roxa (99) 10.691 . 5,41 25.216 -4,10 1.342.152 54,84 45.461 37,68 1.930.816 59,02 3.318.429 56,58 0,15 0,06 0,27 M.S.
43.045 11,19 81.352 1,65 4.971.830 56 69 2.267.823 75,65 9.753.145 64,18 16.992.802 62,47 1,68 0,82 1,30 C.S.R.

288 Toledo {39}

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

(1) Fonte: FIBGE — Sinopse Pretiminar dos Censos Demogréficos do Parans — 1980 & 1970
Populagdo refere-se a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a}

ASPECTOS ECONOMICOS

(2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setoras econdmicos e VBP
Fonte: Setores econdmicos e VBP — FIBGE — Cansos Econdmicos do Parand — 1980
Texas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA
(3} Valores em % de Participagio no Estado para CEE, ICM e PEA,
Fonte: CEE — COPEL — 1983
ICM — Anuério Estatistico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand - 1980 ‘
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QUADRO: 2.2 {cont.)

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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ASPECTOS DEMQGRAFICOS
{1} Fonte: FIBGE ~ Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do Paranad — 1980 e 1870

Populagéo refere-se a 1980

Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS
{2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP

Fonte: Setores acondmicos @ VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parang — 1980

Taxas de crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

(3)

Valores em % de Participac&o no Estado para CEE, ICM & PEA

Fonte:

CEE — COPEL ~ 1983

ICM — Anuério Estatistico do Parans — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand ~ 1980

f ) " ’
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS DE MASSA
I_ ESTUDO
o MUNICI'PIOS POP URBANA POP. TOTAL SETOR PRIM. SETOR SEC. SETOR TERC. V.B.P. DE
b ™. T, . > ™. ™. C.E.E. I.C. M. P.E.A. EFZGAgEg-
VALOR CRESC VALOR RES( VALOR VALOR RESC VALOR RESC VALOR ESC
289 Capanema (49) 7.705 7.54 25.782 1,73 1.348.911 59,10 70.455 56,78 2.223.168 60,92 3.642.534 60,13 0,146 0,092 0,30 c.2.
289 Coranel Vivida {69} 10.148 10,96 26.958 1,85 852,580 51,84 335.568 67,97 1.334.241 69,26 2.552.389 60,87 0,13 0,09 0,30 c.2.
289 Chopinzinho {89} 7.697 12,40 35.189 2,64 1.143.465 54,71 125.420 41,77 1.264.078 66,43 2.532.963 57,99 0,127 0,08 0,19 C.2.
289 Dais Vizinhos {39} 12,302 11,38 42,536 1,32 1525911 57,05 202.988 63,58 1.858.392 63,99 3.587.291 60,61 0,44 0,10 0,37 c.z.
289 Francisco Beltr§o {29) 28.280 7,80 48.781 2,38 1.202.778 53,64 612.826 61,11 4.756.304 53,96 6.571.913 54,43 0,62 0,64 0,77 CS.R.
289 Pato Branco (19} 31.494 7.39 45.971 3N 1.008.974 55,26 406.071 47,56 6.681.473 64,19 | 8.094. 518 | 61,37 0,53 0,75 0,85 C.R.
289 Realeza (59) 8741 10,12 21.715 2,64 775.107 56,32 165.151 56,17 1.727.567 76,51 2.667.825 66,10 0,15 0,06 0,26 c.Z
289 Salto do Lontra (79} 7.089 12,09 34.265 0,84 1.367.995 58,82 87.170 61,68 1.162.580 66,77 2.607.745 68,53 0,043 0,02 0,18 M.S.
289 Santo Antonio do Sudoeste {99) 9.137 6,26 35,218 1,73 1.231.342 55,99 136.061 60,43 1.161.635 61,74 2.519.038 58,58 0,09 0,05 0,26 C.2.
- [




QUADRO: 2.2. (cont.)

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
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ASPECTQS DEMOGRAFICOS

{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréﬂcos do Parand — 1980 ¢ 1970
Populacso refere-sa a 1980
Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Valores em Cr$ 1.000 de 1980 para os setores econdmicos e VBP

Fonte: Setores econdmicos e VBP — FIBGE — Censos Econdmicos do Parand — 1980

Taxas de crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

VARIAVEIS DE MASSA

{3) Valores em % de Participagso no Estado para CEE, ICM e PEA
CEE — COPEL — 1983

Fonte:

ICM — Anudrio Estat{stico do Parand — 1983
PEA — Censos Econdmicos do Parand — 1980

{4} Dados ndo disponiveis para os anos de 1970 e 1980

’ ~ -
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONGMICOS VARIAVEIS DE MASSA
> ‘ POR URBANA | POP TOTAL | SETOR PRIM. | SETOR SEC SETOR TERC V.B.P ESTUDO
@ MUNICIPIOS ' ' : : : St DE
s — -~ — — -~ m | CEE | 1em | PEA |recionad
VALOR CRESC VALOR RESQG VALCR E3C VALOR VALOR SC VALOR ESC ¢
290 Guarapuava {19) 89.286 7,50 1564.410 3,35 4.213.387 56,62 3.164.059 53,42 22.473.658 59,68 29.861.104 58,24 1,77 1,18 2,42 C.R.
290 Laranjeiras do Sul {29) 21.287 12,9'1 68.830 5,70 1.283.651 48,76 654.925 64,97 2.373.422 60,99 4.311.898 56,52 0,18 0,20 0,57 C.Z.
290 Pinhso (49) 12.852 14,94 33.441 5,03 1.507.608 61,51 814,637 62,62 549.240 58,17 2.871.385 61,10 0,13 0,05 0,33 M.S.
290 Quedas do lguagu {30) 12.890 4 31.530 {4) 547.631 4} 1.636.774 4} 1.963.681 4) 4.047.086 (4) o 0,14 0,42 M.S.
291 Cleveldndia (39) 1'2.028 4,18 16.865 2,26 318.954 57,15 1.061.711 63,68 700.069 51,03 2.080.734 57,25 0,24 0,75 0,32 M.S.
291 Cruz Machado (59} 1.785 10,56 15,1562 1.1 500.495 50,82 84.688 53,97 244720 56,27 829.903 52,54 0,02 0,023 0,06 M.S.
201 Mangusirinha {49} 2.284 6,67 21.166 3,02 775.143 53,29 646.165 53,06 434.231 71,95 1.855.539 | 55,88 0,09 0,07 0,30 M.S.
291 Palmas {29} 16.745 5,30 30.899 1,47 1.128.450 72,15 1.068.589 49,31 1.633.101 57,77 3.830.140 57,25 0,19 0,19 0,72 C.2.
291 Unido da Vitdria (19) 36.510 : 4,44 39.626 2,90 252.686 44,31 2.816.574 59,50 3.589.974 59,15 6.659.234 53,03 . 0,66 0,30 1,23 C.S.R.
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3.1. OBJETIVO DO ESTUDQO DO TRANSPORTE AEREOQ

Este capltulo se propoe a analisar o transporte aereo no
Estado do Parana com enfase para a #viacao regional e geral, destacando
seu processo evolutivo e suas perspectivas de desenvolvimento.

Procura-se tambem identificar as regioes que possuem viabi-
lidade economica de operacgao de uma linha regular, bem como quantificar
o volume de passageiros e determinar a aeronave critica, de forma a di-
recionar o dimensionamentco das intalacdes necessarias.

3.2. EVOLUCAO DO TRANSPORTE AEREOQ

0 transporte aéreo, que nasceu no Brasil na década de 20, ex
perimentou uma rapida evolugao durante o periodo compreendido entre °
termino da IT Guerra Mundial e o final dos anos 50. Este crescimento
ocorreu, principalmente, dev1do ao grande numero de aeronaves disponi-
veis,afacilidade de aqu151gao de equlpamentos sobressalentes,as taxas de
camblo favoraveis, 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 aereas, muitas das quais com estrutura organizacional pre-
caria. Este periodo foi caracterizado pela interiorizacao da aviagao ob-
jetivando a integracao macional.

Na primeira metade da decada de 60, ocorreu uma inversao no
processo de crescimento, decorrente da mudanca do modelo economico bra-
sileiro, da crescente competigac com o transporte rodoviario e do aumen-—
to das tarifas aereas, devido a diminuicao dos subsidios governamentais.
Isto gerou uma alteragao significativa na composicac do quadro das com-
panhias aéreas, com desativacao de algumas e aglutinacao de outras em
consorcios.

Ainda nesta decada, foi intensificada a incorporacao de
equlpamentos de médio porte, turboélice e a jato, as frotas das empre-
sas aéreas nacionais, em substituicao as tradicionais aeronaves a  pis-
tao, que possuem maior capacidade de transporte, mas que exigem, para
sua operacao eficiente, uma infra-estrutura mais elaborada, com pistas
de pouso pavimentadas, de maiores dimensces e suporte, alem de mercados
geradores de maior volume de passagelros.

Dessa forma, as cidades que possuiam menor capacidade de ge-
ragao de demanda foram, aos poucos, abandonadas pelas empresas aéreas,
que iniciaram a concentracao de seus investimentos nas linhas de maior
densidade, onde o emprego das novas aeronaves se mostrava economicamen-—
te mais atrativo.

Este processo perdurou ate a metade da década de 70, obser-
vando-se a utilizacao cada vez mais acentuada de aeronaves a jato e a
diminui¢ao do numero de cidades servidas por transporte aeéreoc. Em 1974,
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das 344 cidades brasileiras que ja tinham sido servidas pela aviacao co-
mercial, apenas 129 ainda permaneciam nesta condicao.

Com,intuito de reverter este quadro, reativando os servigos
de atendimento as localidades de médio e baixo potencial de trafego bem
como 1ncenL1var 0 desenvolvimento da industria aeronautica, atraves da
criacac de um mercadoe de absorcgio do seu produto espec1a1mente projetado
para atende—lo 0 Ministério da Aeronautica criou o SITAR - SISTEMAS IN
TEGRADCS DE TRANSPORTE AEREQ REGIONAL. B

A Portaria n@ 022/GM5 de 7 de maio de 1976, regulamentou os
SITAR e dividiu o Pais em cinco regioes que passaram a ser aperadas pe-
las empresas TABA,RIO-SUL, NORDESTE, TAM E VOTEC,conforme o Mapa 3.1.

De acordo com o trabalho ”Transporte Aereo Regional no Brasil"
apresentado pela Agencia ITA-BRASIL, podem~se sintetizar os objetivos da
implantacao dos SITAR Hos itens a seguir:

- reativar os servicos de transporte aéreo prestados as co-
munidades relativamente isoladas dos grandes centros eco-
nomicos do Pais, devido aos fatores distancia e/ou preca-
riedade dos transportes de superficie;

- prestar um servigo demandado por uma parte da populacio po
litica e economicamente influente, oferecendo um sistema
de transporte de maior velocidade que os meiws de transpor
te concorrentes; -

- prestar esses servigos com os seguintes requisitos essen—
cials: seguranca, regularidade, potencialidade, simplici-
dade e assistencia efetiva as lcenlidades servidas, ofere-
cendo aos usuarios a melhor opcao;

- criar empresas de estrutura administrativa simples, redu-
zindo a um minimo os custos operacionais de servigos;

- desestimular a concorrencia entre os operadores de trans-
porte aereo regional para reduzir os possiveis custos des-—
sa concorrencia;

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

- incentivar acordos operacionais entre os operadores de
transporte aereo regional com os operadores do transporte
aereo doméstico, criando sistemas de redes de alimentacio
nara os ultimos;

- incentivar o desenvolvimento da industria aeronautica na-
cional criando um mercado para absorcao de seu produto,
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especialmente projetado para atender as necessidades de
mercados de médio e baixo potencial de trafego.

3.2.1. Caracterizacao Geral dos Servicos Aéreos Existentes

A aviacao civil no Brasil foi dividida, para efeito desse
estudo, em dois grandes grupos - Servigos Aéreos Regulares e nao Regula
res - que, por sua vez, subdividem-se em categorias de acordo com o mer
cado servido, tipo de equipamento utilizado, nivel de servigo e a in
fra-estrutura necessaria para suas operacoes. -

Os Servigos Aereos Regulares foram subdivididos em:
- Transporte Aéreo Internacional

Este segmento do transporte aereo é responsavel pela movi-
mentacao de passageiros entre paises, ligando o Brasil as principais ci
dades do exterior. Os equipamentos utilizados sao jatos de grande por-
te, normalmente quadrirreatores, operados por companhias macionais e
estrangeiras. No Brasil, a companhia que possui, até o momento, a con-
cessao para este tipo de operacao em carater regular é a VARIG, cabendo
a VASP e TRANSBRASIL a realizacao de voos de fretamento.

As unidades aeroportuarias que atendem a esta modalidade da
aviagao adquirem porte e capacidade de tal ordem que limitam fortemente
a sua quantidade numa dada regiao, ou seja, elas agem como aglutinado-
res da demanda interna, propiciando em outra etapa a sua transfereéncia
para o exterior,

- Transporte Aereo Domestico Regular

Este segmento originou-se da propria evolugdo historica da
aviagao comercial no Brasil, podendo ser considerada a mais antiga cate
goria do transporte aéreo hoje existente.

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

Sao utilizados jatos de grande e medio portes em suas ope-
ragoes, que sao realizadas com bastante regularidade, fato que vem sen-
do possivel devido ao constante aprimoramento técnico das aeronaves e
as melhorias na infra-estrutura aeroviaria.

- Transporte Aereo Regional

Este segmento, como dito anteriormente, foi criado recente-
mente; seu mercado apresenta-se ainda bastante instavel, suscetivel a
diversas influencias, principalmente no que se refere a concorrencia
oferecida pelos outros meios de transportes existentes. Nota-se na es-—
trutura de seu sistema de rotas que este segmento da aviacao tem procu-
rado promover ligacOes entre as cidades localizadas no interior e oS
principais polos regionais e estaduais.
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A maioria das suas linhas e operada de modo muito irregular,
sendo bastante influenciada pelas condigoOes meteorologicas adversas e
pelas flutuacdes na demanda., Apresenta uma alta freqlencia de vdos, rea-
lizados por aeronaves turboelices de media capacidade, que exigem uma
infra-estrutura mais simplificada e menos onerosa.

0s nao regulares podem ter a seguinte subdivisao:
- Transporte Aereo Nao Regular de Grande Porte

E caracterizado pelos voos de fretamento tipo Charter reali
zados pelas companhias aereas domeésticas utilizando jatos de medio e
grande portes, motivados principalmente pelo turismo de carater tanto
nacional como internacional.

- Transporte Aéreo Nao Regular de Pequeno Porte

Foi denominado neste trabalho como aviacao geral, sendo com
posto de quatro tipos basicos:gs taxis-aéreos, a aviacao privada,os ser
vicos especializados (como aviagao agricola, servigos de aerofotograme—
tria e de propaganda) e a aviacao aerodesportiva representada pelos ae-
roclubes, que tambem sao os responsaveis pela formacgao de pilotos.

Utiliza , normalmente, aeronaves leves monomotoras ou bimo-
toras 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
constituidas de ligagoes tramnsitorias de carater aleatorio, com VOOSs
sem freqllencia e horarios definidos.

Devido a este carater de operagao irregular e esporadica, a
aviacao geral torna-se, por si so, de dificil controle e previsao, difi
cultando os trabalhos de planejamento desta atividade.

3.3. METODOLOGIA PARA ESTUDC E PREVISAO DE DEMANDA NA AVIAGAO RE
GIONAL DO ESTADO

A previsao da demanda de passageiros, para aviagao regio-
nal,é um item bastante importante para o planejamento de um siste@a de
aeroportos de pequeno porte, pois aquelas unidades em que se preve a im
plantacao deste servigo sao as mais relevantes no contexto deste siste-
ma, seja pela necessidade de uma infra-estrutura mais elaborada ou por
esta atividade fazer parte de uma politica de transporte aereo do MAer,
o qual a subsidia e exerce um controle mais rigido.

Atraves das previsdes, pode-se quantificar o volume de pas-
sageiros e determinar a aeronave critica, gque consiste em elemento cen-
tral no planejamento dos investimentos em infra-estrutura aeronautica.
Estas previsoes servem, também, de indicador basico das perspectivas de
viabilidade economica de operacao em algumas regioces e, assim, direcio-
na o dimensionamento das instalacoes necessarias.
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QUADRO: 3.!

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA AVIAJ-\O REGIONAL
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PASSAGEIROS ANUAL (EMB + DESEMB)

LIGAGOES
LIGAGAO NO
ESTADO _ 1978 1979 . 1980 1981 _. 1982 1983 1984
CURITIBA (PR} — CHAPECG {SC) N - - 1082 926 910 746 -
PATO BRANCO {PR) — CHAPECO (SC) N - - 62 59 49 42 -
CURITIBA (PR} — LONDRINA (SC) s 1899 - 4401 4355 6270 8709 9094
CASCAVEL (PR) — CURITIBA (PR} S 5383 - 2655 2523 2970 3356 2559
MARINGA (PR) — CURITIBA (PR} S 8318 - 6578 7104 9131 10825 10825
PORTO ALEGRE (RS) — PATO BRANCO (PR} N - - 55 55 42 31 -
PASSO FUNDO (RS) — PATO BRANCO (PR) N - - 2 5 1 1 —
CURITIBA (PR} — PASSO FUNDO (RS) N - - a 34 33 32 -
CURITIBA (PR} - PATO BRANCO (PR} S - - 790 795 805 369 -
LONDRINA (PR} — MARINGA (PR} S - - 422 401 445 523 521
CURITIBA (PR) — PORTO ALEGRE (RS} N - - - - 2 5 —
CURITIBA {PR) — JOINVILLE (SC) N - - 169 72 1 - -
I JOINVILLE (SC) — CURITIBA (PR} N 1320 - - - - - _
rcualfleA {PR) — GUAIRA (PR) S 6759 - - - - - _
I CURITIBA (PR) — CONCORDIA (SC) N 4456 - - - - - -
PARANAVAI {PR) — UMUARAMA (PR} S - - - - - 3 -
SAO PAULO {SP) — UMUARAMA (PR} N - - - - - - _
SAO PAULO {SP} — PARANAVAI (PR} N - - - - - - -
SAQ PAULO {SP) — PARANAGUA (PR) N — — - 429 1633 1366 -
PONTA GROSSA (PR) — PARANAGUA (PR) S - - - - - 12 -
MARINGA (PR) — PARANAVAI (PR) S - - - - 22 15 —

MARINGA (PR) — S. JOSE DOS CAMPOS {SP)
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QUADRO: 3.1

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA

vmcix’o REGIONAL
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PASSAGEIROS ANUAL (EMB + DESEMB)

LIGAGOES
LIGAGAO ES'PEDQ 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984

MARINGA (PR) — UMUARAMA (PR} S - - - - 49 48 -
PARANAVAI (PR) — LONDRINA (PR} S - - - - - - _
LONDRINA (PR} — UMUARAMA (PR) S - - - - - - -

I CURITIBA (PR} — UMUARAMA (PR} S - — - — 189 98 -
CURITIBA (PR) — PARANAVAI {PR) S - - - - 213 125 -
CURITIBA (PR) — PARANAGUA (PR) S — - - - — 13 -
CURITIBA (PR) — LAGES (SC) N - - - — - 234 -
CASCAVEL {PR) — CORNELIO PROCOPIO (PR} S - - - - 25 17 -
CASCAVEL (PR} — LONDRINA (PR) S - - - - 314 218 -
CASCAVEL {PR) — MARINGA (PR) S — - - - 118 114 -
C. PROCOPIO {PR) - FOZ DO IGUAGU (PR) S - - - - 3 - -
RIO DE JANEIRO (RJ) — UMUARAMA (PR) N - - - - - - -
RIO DE JANEIRO (RJ} — C. PROCOPIO (PR) N - - - - 46 - -

| RI10 DE JANEIRO (RJ) — PARANAVAI (PR) N - - — - - - _
i MAHINGA (PR) — FOZ DO IGUAGU (PR} S - - - - 21 - -
MARINGA (PR} — RIO DE JANEIRO (RJ} N - - - - 284 - -
LONDRINA {PR) — FOZ DO IGUAGU (PR} S - - - - 38 - -

l LONDRINA (PR} —S. JOSE DOS CAMPOS (SP) N - - - - 51 - -
JOINVILLE (SC) — PARANAGUA (PR) N - - - 24 33 - -
CASCAVEL {PR) — S. JOSE DOS CAMPOS (SP) N - - - - 10 - -
CASCAVEL (PR) — RIO DE JANEIRO (RJ) N — - - — 95 - -

N - - - - 354 1163 369

I S. PAULO {SP) — CORNELIO PROCGPIO (PR}
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QUADRO: 3.1

OVIMENTO DE PASSAGEIROS DA

AVIAGAO REGIONAL

66

LIGAGAO

LIGACOES
NO
ESTA

PASSAGEIROS ANUAL (EMB + DESEMB)

1980

1981

1982

1983

1984

S. PAULO (SP) — PONTA GROSSA (PR) N - - - — 1186 1858 1338
MARINGA (PR) — CORNEL!O PROCOPIO (PR} S — - - - 6 11 9
MARINGA (PR} — SAO PAULO (SP) N - - - - 2262 4576 5453
LONDRINA (PR} — CORNELIO PROCOPIO (PR) S - - - - 2 28 1
LONDRINA {PR) — SAQ PAULO (SP) N - - - - 1362 5617 6857
LONDRINA (PR) — RIO DE JANEIRO {RJ) N - - - - 104 - -
SAQ PAULO {SP) — FOZ DO IGUACU (PR) N - - - - 14 - 38
PONTA GROSSA (PR) — FOZ DO IGUAGU (PR} S - - - - — - 4
SAOQ PAULO (SP) — GUARAPUAVA (PR) N - - - - - - 248
FOZ DO IGUAGU (PR} — GUARAPUAVA (PR} S - - - - - - 7
CORNELIC PROCOPIO (PR} — CURITIBA (PR) S - - - - - - -
SAO PAULO (SP) — CURITIBA (PR) N - - - - - - _
FOZ DO IGUAGU (PR) — CURITIBA (PR} S - - - - - 59 299
GUARAPUAVA (PR} — CURITIBA (PR) S - - - - - - 199
CASCAVEL (PR} — SAQ PAULO (SP} N - - - - 726 1447 1171
PONTA GROSSA (PR) — CASCAVEL (PR} S - - - - - 84 128
GUARAPUAVA (PR} — CASCAVEL (PR) S - - - - - — 14
R10 DE JANEIRO (RJ) — FOZ DO IGUAGU (PR} N - — - - - — -
S. J. DOS CAMPOS {SP) — FOZ DO IGUAGU (PR) N - - - - — - -
UMUARAMA (PR} — FOZ DO IGUAGU (PR} S - - - - - - -
I GUARAPUAVA (PR} — PONTA GROSSA (PR) S - - - - - - _
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QUADRDO: 3.2

67

MOVIMENTO DE AERONAVES NOS AEROPORTOS (pousos + decolagens)

CIDADE

(RIO-SUL) o978 1979 1980 1981 1982 1983 o84
CURITIBA 28135 - 16716 15809 20534 24571 22436
PATO BRANCO - - 809 919 897 443 -
LONDRINA 1899 - 4823 4756 8576 15095 16483 |
CASCAVEL 5383 - 2655 2523 4258 5236 3872 I
MARINGA 8318 ~ 7000 7505 12360 16110 16268 J
GUAIRA 6759 - — - - - - I
PARANAVAI - - - - 22 143 -
UMUARAMA - - - - 238 149 -
PARANAGUA - - - 453 1666 1391 - I
PONTA GROSSA - - - - 1186 1954 1339
CORNELIO PROCOPIO — = - - 436 1209 389
FOZ DO IGUAGU - - - - 76 59 344 |
GUARAPUAVA - - - _ _ _
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Para tanto, foi desenvolvida uma metodologia que pretende
responder a essas questoes, usando como base os metodos econométri-
cos, Para o desenvolvimento de métodos quantitativos adequades  ao
problema, faz-se necessario um profundo estudo do processo de gera-
géo de demanda,onde 8e procurou detectar ps fatores que pudessem nu-
mericamente representar essas influencias basicas.

3.3.1. Analise da Evolucdo da Rede Aérea

Os mapas 3.2 a 3.12 mostram a evolucao da rede de trans-
porte aereo regional desde 1977 a 1987, operada pela Rio-Sul também
no Estado do Parana, tendo-se como fonte o HOTREG - dtinerario e ho
rario de voos regionais. -

Estudando o conjunto de rotas comprova-se que a regiac do
Parana estd sob forte influéncia do centro S3o Paulo e do proprio
polo Curitiba, com destaque mais recente para Foz do Iguagu como cen
tro polarizador,podendo-se identificar dois corredores principais:

- 0 primeiro,ac norte do estado, regiao de maior desenvol-
vimento,onde cidades como Londrina e Maringa formam rotas
constantes com Curitiba e Sao Paulo, havendo llgagoes es
poradicas destas com cidades menores como Paranaval Umua
rama e Cornelio Procopio.

- o segundo, mais ao centro do estado, lirando Curitiba
e mais recentemente Guarapuava e Cascavel a Foz do Igua
cu, paralela a rota vinda de S3o Paulo passando por Pon—
ta Grossa antes de ir a Cascavel e Foz do Iguacu.

Ha de se destacar ainda que, no passado, existiram liga-
coes de Paranagua com Joinville e Sao Paulc, de Guaira com Cascavel
e Curitiba e de Pato Branco com Curitiba e Chapeco em Santa Catari-
na.

Na aviacao domestica do estado operam cidades como Curiti
ba, Foz do Iguacu e Londrina, que se ligam principalmente a S$ao Pau-
lo, Porto Alegre e Florianopolis, cabendo a aviacao regional com—
plementar os horarios de voos da ligacao Sao Paulo - Londrina.

Quanto ao volume de trafego entre os diversos pares de ci
dades, pode-se contar com as matrizes de fluxo de passageiros segun
do as origens/destinos, fornecidas pelas empresas,conforme mostra o
quadro 3.1. O movimento global de passageiros em cada cidade, prove
niente das diversas llgagoes, encontra-se no quadro 3.2.

3.3.2. 0 Modelo de Demanda para a Aviagao Regiomnal

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

68

0 objetivo do modelo de demanda para a aviacdo regional e
determinar o fluxo anual de passageiros, dita variavel dependente, que
efetivamente tem origem na cidade i e destino na cidade j, nao interes
sando os passageiros em transito nessas cidades.

Varios sao os fatores que podem estar determinando este
fluxo de passageiros, ditos variaveis independentes. Alguns deles fun-
cionam como estimuladores, outros como inibidores do transporte aereo
entre as regides e podem ser medidos segundo tres tipos de  atividades

principais:

- medidas de Atividade da Demanda
- medidas de Atividade da Oferta
- medidas de Atividade Concorrencial

3.3.2.1. Medidas de Atividade da Demanda

0 transporte aereo, tanto quanto as demais modalidades,cons
titui raramente uma atividade-fim sendo na maioria das vezes, uma ati
vidade-meio dentro do sistema economico visto como um todo, Assim,as
caracteristicas socio-economicas das cidades que compoe a ligacao sao
extremamente relevantes na determinacao da demanda nessa 1igag§o.

Dentre as variaveis que poderlam,traduz1r o nivel da ativi

dade economica de uma determinada cidade, tem-se a populagao municipal,
o consumo de energia elétrica, a renda per capita, a receita municipal,

o valor bruto da producao, etec.
3.3.2.2, Medidas de Atividade de Oferta

0 nivel de servico prestado pelas empresas ma  aviacao re-
glonal e tambem responsavel pela resposta dada pela demanda a tal opera
cao, destacando-se a regularidade, pontualldade e gastos que implicam
na utilizacao de tal servico. Dentre as variaveis que podem retratar
bem este quadro de nivel de oferta de servico, destacam-se o tempo de
voo, a freqllencia e o preco da passagem.

3.3.2.3, Medidas de Atividade Concorrencial

A caracteristica do transporte aereo regional de vencer me—
dias a curtas distancias produz grande influencia nos modos alternati-

vos de transporte por superficie como o rodoviario, principalmente, a
grande malha implantada pela politica rodoviarista no Brasil.

Desta forma, e preciso levar em conta 6s fatores que possam
explicar o fenomeno da concorrencia modal, podendo-se citar o tempo gas
to na ligacac e o preco da passagem pelo modo de superficie mais compe
titive com o transporte aereo.

Portanto,o modelo utilizado devera ter a seguinte estrutura
geral:
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PAX. ., = (VAD, VAO, VAC)
1,]

onde:

PAXi ; = fluxo de passageiros entre i e j

3

VAD = vetor de atividade da demanda

VAOQ = vetor de atividade da oferta

VAC = vetor de atividade concorrencial
3.3.3. Principais Fatores Considerados na Geracao de Demanda

Dos fatores mencionados anteriormente para a determinacao
de demanda, muitos terao seu uso restringido, devido a dificuldade na
obtengao de dados ao nivel de desagregacao requerldo (municipal) e a
falta de uma metodologia adequada para projecao no tempo de tais fato-

res.
3.3.3.1. Influencia da Populacgao

A populagao total e a soma da populagac urbana com a rural
do municipio obtida da sinopse preliminar do censo do estado da Funda-
cao Instituto Brasileiro de Geografia e Hstatistica-FIBGE - do Ministe-
rio do Planejamento. Esta variavel de atividade de demanda mostra a po-
tencialidade da regiao na geracao/atracao de viagem,ja que guarda uma
certa proporcionalidade com a populacao economicamente ativa da Tegiao
que faz uso dos diversos meios de transporte para realizacao de seus ne
gocios. Portanto, a populagao e um indicador do tamanho do mercado po-
tencial de passageiros, esperando-se que um aumento da populagao provo
que um aumento da demanda por viagens.

3.3.3.2. Influencia do Tempo de Viagem

Nos estudos de demanda de transporte, tem sido introduzidos
os conceitos de "tempo total de viagem” e de '"valor do tempo de  usua-
rio" numa tentativa de se determinar "o custo total de viagem" em cada
modalidade alternativa e, através dele,estimar o comportamento dos pas-
sageiros em sua escolha intermodal.Supoe-se, baseando-se no conceito
economico de racionalidade do mercado, que o passageiro viaje na modali
dade que lhe proporcione o menor custo de viagem. N

0 tempo gasto nas viagens por aviao ou pelos modos concor-
renciais geralmente consiste em duas partes: o tempo gasto para alcan-

car e deixar os terminals e o tempo realmente requerido para a viagem,
incluindo-se paradas intermediarias e possiveis tramsbordos. Os tempos

de chegada e saida dos terminais sao de dificil avaliacdo, além de pro
porcionalmente menores que oS tempos de viagens, nao sendo, portanto,
considerados nesse trabalho.

O tempo de viagem para o modo rodoviario -meio de transpor-
te mais competitivo, com o transporte aereo — é obtido atraves da menor

distancia em via pavimentada, multiplicada pela velocidade media Qe
60km/h e nos trechos nao pavimentados multiplicada pela velocidade me-
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dia de 40km/h. A fonte de tais distancias sao os mapas rodoviarios do
Guia Quatro Rodas. Esta variavel de atividade concorrencial funciona
como um fator estimulante do transporte aéreo de passageiros, pois
para um aumento das distancias espera-se que o comportamento do usuario
seja o de optar por um modo de transporte mais rapido.

Nas ligacoes de longa distancia, devido a sua velocidade, o
avido apresenta grande competitividade,quando comparado com os meios de
transporte alternativos, encurtando a dimensao do tempo de viagem. Nas
ligagoes curtas essa vantagem diminui bastante, principalmente nas re-
gioes onde as alternativas sao de boa qualidade. Este fato pode ser ob-
servado na Tabela 3.1., que apresenta o tempo de bloco, ou seja, o tem-
po total gasto para realizar uma determinada etapa, incluindo tempo de
taxiamento da aeronave, tempo de subida e descida e o tempo de velocida
de de cruzeiro e velocidade media resultante, fornecidos pela EMBRAER.

TABELA 3.1

TEMPO DE BLOCO E VELOCIDADE DA AERONAVE EMB-II0
BANDEIRANTE

ETAPA (Km) |TEMPO DE BLOCO (H) |VEL.MEDIA (Km/H)
100 0,417 240
200 0,683 ' 293
300 0,933 322
400 1,183 ass
500 1,433 349

=

Pode-se observar que a velocidade média resultante cresce
com o aumento da etapa, devido ao maior tempo em que a aeronave permane
ce em velocidade de Cruzeiro enquanto que o tempo gasto nas demais ope
racoes praticamente ndo varia. Além disso, verifica-se que a necessida—
de de se fazer escalas ou eventuais atrasos em aeroporto reduzem sen-—
sivelmente a velocidade media. Portanto, em regioces onde as alternati-
vas de transporte sao boas, 0 acréscimo de tempo, devido as escalas in-
termediarias, reduz em muito a vantagem competitiva do av1ao, funcionan
do assim como um fator de oferta inibidor do transporte aeéreo.

O tempo de voo entre duas cidades i e j. obtido pelo
HOTREG - horarios e itinerarios de voos nas regionais do Ministério da
Aeronautica.
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3.3.3.3. Influéncia da Frequencia e dos Horarios de Voos

Os estudos de previsao de demanda para a aviacao regional
tem revelado a grande sensibilidade que.o usuar10 desse tipo de transpor
te possul com relacaoc a.freqllencia ou ao numero de voos disponivels.Isto
esta aliado ao fato de que a disponibilidade de um nimero maior de voos
aumenta a probabilidade de o passageiro encontrar um voo no dia em que
ele necessite viajar.

Outro fator importante refere-se ao horario do voo. Todo mer
cado possui um determinado perfil, caracteristico do desejo do usuario,
que varia ao longo do dia e que apresenta alguns horarios de pico, como
pode ser observado na figura 3.1. a seguir,

FIGURA 3.

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS AO LONGO DO DIA
EM AEROPORTOS

-

N

T. horas

\\\

////////////////////

_

AN
\

Cada cidade possui o seu proprio diagrama,que varia de acor-
do com as atividades normalmente desenvolvidas pelos seus habitantes, pe
las suas atividades economicas e relacdes funcionais com as demais cida-

des, determinando as caracteristicas de seus viajantes. Desta forma, o

sucesso de um determinado voo esta aliado 3 prestacao do servico nas ho-

ras em que um numero de usuarios deseja viajar. Torna-se tambeém bastan-

te importante a manutencao regular do voo por um periodo de tempo o mais
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longo possivel, de forma a familiarizar o usuario potencial aquele tipo
de servigo que esta sendo prestado.

e . . .
Para o nosso estudo,a frequencia considerada foi resultado
de uma ponderacgao pelo numero de assentos existentes no'"MIX" de aerona-

ves operadoras, ou seja, uma frequenc1a de FOKKER corresponde a 2,75
freqllencias de Bandeirante que e o aviao mais utilizado na aviagao re-
gional (Bandeirante = 16 assentos, FOKKER = 44 assentos). A fonte para

a obtencao desses dados é o HOTREG do Ministerio da Aeronautica.

3.3.4, Modelo Obtido e Analise de Sensibilidade

A estimacao do modelo foi feita com base em um procedimento
do tipo "pool" de "cross-section" com "time-serie". A base de dados uti
lizada consistiu em uma composicao de todas as ligagoes que operaram
desde a criacao do SITAR e que foram fornecidos pela empresa RIO-SUL.

Tal procedimento e geralmente utilizado quando se tem  uma
carencia de dados muito grande, que nao permite o uso de série histori-
ca,devido ao periodo de operacao ser inferior a quinze anos,o que impe-
de a projecao segura do volume de passagelros e tambem quando o numero
de ligacdes para um corte no tempo € muito pequeno para estimacao de um
modelo com bases estatisticas significativas. O campo de calibragao e
mostrado a seguir no Quadro 3.3. com as ligagoes que formaram a base
para a estimacao do modelo.

Dentre os modelos testados, aquele que apresentou melhores
testes estatisticos, alem de ter coerencia conceitual,foi:

PAX,, = 1,2683 x 107° (POP, . POPj)O’5192. (r) 0216
(x v00)™ ' (5,00) (5,39)
T ROD
(-1,61)

R? = 0,72 = 42,17 n = 54

sendo:

PAXij = fluxo anual de passageiros entre { e ]

POPi = populagao total da cidade i (HAB)

POP. = populagao total da cidade j (HAB)

T.v00 = tempo de duracao da viagem por transporte aéreo en-
tre 1 e j (min)

tempo de duracao da viagem por transporte rodovia-
rio entre i e j (min)

-3
£
=
o
I



06€T

71

QUADRO: 3.3 CAMPO DE CALIBRAGAO
LIGAGOES ANO PAX ANUAL POPULACAO POPULACAO FREQ/SEM T. vOO T. RODOVIARIO
{EMB + DESEMB) PGLO (HAB) MUNICIPIO 1 SENTIDO (MIN} (MIN)
]

CURITIBA — PASSO FUNDO 82 a3 1115902 126668 o1 1556 560

LCURITIBA — CASCAVEL g2 2970 1115902 1805691 05 115 519
CURITIBA — LONDRINA 82 6270 111’5902 3135603 15 60 390
CURIT!BA — MARINGA 82 9131 11159802 176314 19 94 419
PORTO ALEGRE — PATO BRANCO 82 42 1115902 48020 0 136 617 |
CHAPECO — PATO BRANCO 82 49 91873 48020 03 25 126
LONDRINA — MARINGA 82 455 313503 176314 24 20 113
SAO PAULO — PARANAGUA 82 1633 9036916 856172 07 65 502 I
JOINVILLE — PARANAGUA 82 a3 262640 86172 07 30 228 J
SAO PAULO — MARINGA 82 2662 9036916 176314 25 118 662 l
SAQ PAULO — LONDRINA 82 1362 9036916 313513 15 121 554
SAQ PAULO - CASCAVEL 82 726 9036916 180691 12 212 930 I
CURITIBA — PATO BRANCO 83 369 1160822 48976 03 82 417
CURITIBA — CASCAVEL 83 3366 1160822 189253 07 95 519
CURITIBA — LONDRINA 83 8709 1160822 318889 16 89 390
CURITIBA — MARINGA 83 10825 1160822 180132 18 82 419
CHAPECO — PATO BRANCO 83 42 96017 48976 03 25 126 J

LONDRINA — MARINGA

83

523

318889

180132

36
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QUADRO: 3.3 CAMPO DE CALIBRAGAO
LIGACOES ANO PAX ANUAL POPULACAO POPULA-CAO FREQ/SEM T.v0O T. RODOVIARIO

{EMB + DESEMB) POLO (HAB) MUNICIPIO 1 SENTIDO {(MIN) {MIN)

SAO PAULO — PARANAGUA 83 1366 9311923 86590 05 65 502

CURITIBA — PARANAGUA 83 13 1160822 86590 01 20 94

SAO PAULO — CORNELI0 PROCOPIO 83 1153 931;923 39686 19 77 492

SAQ PAULO — PONTA GROSSA 83 1858 9311923 202793 05 102 522

SAO PAULO — MARINGA 83 4576 9311923 180132 4 123 622

SAO PAULO — LONDRINA 83 5617 9311923 318889 25 114 554

SAO PAULO — CASCAVEL 83 1447 9311923 189253 13 215 930

CURITIBA — CASCAVEL 84 2559 1205348 197942 07 90 519

CURITIBA — LONDRINA 84 9094 1205348 323882 33 62 390

CURITIBA — MARINGA 84 10285 1205348 283747 33 97 419

LONDRINA — MARINGA 84 521 323882 183747 52 23 13

SAO PAULO — PONTA GROSSA 84 1339 9588262 207947 06 82 522

SAO PAULO — MARINGA 84 5453 9588262 183747 42 115 662

SAO PAULO — LONDRINA 84 6857 9588262 323882 26 98 554

CURITIBA — FOZ DO IGUAGU 84 299 1205348 218842 06 140 638

SAO PAULO — CASCAVEL 84 1171 9588262 197942 06 170 930 ]

PONTA GROSSA — CASCAVEL 84 128 207947 197942 06 77 404 1

FOZ DO IGUAGU — CASCAVEL 84 78 218842 197942 07 37 141
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[

11 . - - .
F = frequencia semanal - numero de voos em um sentido en
tre i e j (voos/sem)

Analisando-se mais detalhadamente os coeficientes da equacgao
obtida, pode-se observar como cada fator influencia o calculc do poten-
cial de demanda. Estes coeficientes representam as elasticidades, signi
ficando que ao se variar cadd um dos fatores separadamente em cerca de
1%, isto e, a populagao, a frequenc1a e a razao dos tempos, tem-se uma
variagao respectiva de 0,52%, 0,92% e ~1,54% no total de passageiros tra
fegando pela ligacao.

0 primeiro fato que se verifica e a alta sensibilidade encon
trada para a razdo entre tempo de voo e tempo rodovidario  que repercute
de forma sensivelmente negativa sobre a demanda. Isto pode ser reflexo
de um aumento no numero de escalas em uma rota ou da melhoria das condi-
coes da rede rodoviaria pavimentada que leva a uma diminuigao no  tempo
de viagem, reduzindo © volume dos passageiros do transporte aéreo
que,naturalmente,passariam a utilizar o transporte rodoviario.

A sensibilidade com relacdo a frequéncia demonstra ser este
o fator positivo de maior relevancia, crescendo quase que elasticamente,
ou seja, em igual proporcac ao valor do servigo oferecido, representando
uma certa estabilidade do mercado com relagao a oferta na regional.

0 potenc1a1 social e economlco das cidades envolv1das, repre
sentade pela populacaoc municipal, e o elemento de menor influencia no mo
delo devido,principalmente,ao fato de os municipios dessa regiao terem
0 seu crescimento muito acelerado, naoc sendo acompanhado pelo crescimen-
to do numero de passageiros transportados.

3.3.5. Projecao das Variaveis Explicativas e Previsao de Demanda

Como este trabalho esta baseado no planejamento em horizon—
tes de 5, 10 e 20 anos, e necessario no estudo de demanda fazer a proje-
cao de variaveis independentes nesses horizontes, pois é através dessas
projecoes que,efetivamente,se determina a demanda futura.

Para tanto,utilizam-se algumas técnicas matematicas, nas
quals sac mssumidas hipoteses de comportamento dos fatores —considerados
como influentes, conforme suas perspectivas de evolucao,

3.3.5.1. Populacao Municipal

Sua projegéo foi obtida (ver quadro 3.4.) a partir de um mo-
delo para projecao de populacdo em areas menores, elaborado pelo Departa
mento de Estudos de Populacao (DESP0O) do IBGE.

Este modelo esta baseado no método de curvas logisticas cor-
rigidas e permlte a determinacao das populacbes em subdivisoes de uma de

terminada regiao com base nas projecoes da populacao total dessa regiao.

Utiliza-se a seguinte formulaciao:
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L-4Z
L - P {t)

by

=£ +
.0

L-P, (t+n) L-P, (t)

=5 1os [p oy 7, o =7

é a proporcao de part1c1pagao da populagao da subre
giao 1 (P;) na populacac de toda regido (P ) num pe
riodo de tempo t Pj(t);

Ptiti

participacao relativa minima ou limite inferior (no
caso de £ = 0);

participacao relativa maxima ou limite superior (no
caso de L = 1);

pericdo ou ano em que se dispoe de dado da popula-
caos

numero de periodos ou anos a partir de uma ano con-
siderado como base.

Assim, poder-se-ia representar um caso para w > 0.

FIGURA 3.2

GRAFICO DE pi{t) COM W>O EM FUNCAO
DO TEMPO

L-pi{t1)

pi{ti)-1

T (ty
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QUADRO: 3.4 PROJEEEO DA POPULAE;\O NOS MUNICIPIOS DO PARANA

MUNICIPIOS 1988 1993 1998 2008 MUNICIPIOS 1988 1993 1998 2008
CURITIBA 1.376.804 1.568.893 1.736.635 2.037.329 MARINGA 213.433 242917 272985 334.150
FOZ DO IGUACU 327.855 484 982 629.532 785.582 MEDIANEIRA 63.064 70075 75.904 86.271
APUCARANA 83.310 94.266 98.774 106.894 | PALMAS 34.963 36.924 38.710 41.928
ARAPONGAS 58.862 59.988 60.785 60.785 | PALMITAL 33.002 34.856 38.546 39.592
ARAPOTI 18.121 19.295 20.385 22.395 PARANAGUA 92.048 94.944 96.194 98.048
ASSIS CHATEAUBRIAND 42.412 34.77é 28.324 18.679 PARANAVAI 73.178 76.717 79.871 85417
CAMPO MOURAO 78.765 76.747 74.135 68.881 PATO BRANCO 59.586 67.298 75.100 90.849
CASCAVEL 232.406 273.029 310.000 376.243 PIRAI'DO SUL 19.962 20.229 21.791 23.305
CASTRO 56.369 58.391 59.393 60.951 PONTA GROSSA 226.394 244.300 257.867 281.489
CENTENAR!O DO SUL 14.849 13.403 12.022 9.562 REALEZA 26.585 29.457 32.299 37.307
CIANORTE 45.902 43.616 41.185 36.303 RESERVA 24.782 25914 26914 28.653
CORNELIO PROCOPIO 39.180 35.725 32.363 26.2563 SANTA ISAVEL DO IVAI 19.642 18.862 18.000 16.208
FRANCISCO BELTRAO 61.651 68.976 76.312 90.965 SAO MATEUS DO SUL 29.857 31.365 32.697 35.072
GOIO-ERE 39.893 31.500 24713 26.799 SIQUEIRA CAMPOS 14,935 14.549 14.086 13.053
GUAIRA 31.5689 29.329 27.062 22.775 TELEMACO BORBA 66.256 71.456 75.386 82.224
GUARAPUAVA 186.612 198.618 207.073 221.531 TOLEDO 94.176 100.209 105.810 116.122
IBAITI 26.222 24535 22812 19.497 UMUARAMA 94.656 90.880 83.706 70.027
IRATI 47.140 49.757 52.138 56.422 UNIAO DA VITORIA 44.897 46.578 47 441 48.799
JACAREZINHO 39.076 39.137 39.187 39.270
JAGUARIAIVA 15.460 16.530 15585 15.785
LAPA 36.820 37.861 38.697 38.990
LOANDA 19.615 19.703 19.776 19.895
LONDRINA 368.014 410.756 453.440 538.449
MANOEL RIBAS 17.505 19282 21.028 24.446
MAL CANDIDO RONDON 68.565 75.706 82.755 96.606
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Para o calculo de W e preciso que se conhega a par
ticipacao em dois periodos distintos (Py 70 e 80).

Observa-se que de acordo com as projegoes feitas pelo Censo
Estatistico do Estado do Parana ate 1985, as pequenas cidades do estado
se encontram bastante acima dos valores estimados pelo modelo logistico.
Portanto, adotou-se o modelo linear como o mais adequado. O modelo li-
near tem seu calculo obtido da resolugao de um sistema simples, no qual
sao conhecidas as populacoes do estado (Pt) e da localidade (Pi) em duas
epocas distintas.

Pi(to) = a, Pt(to) + bi
Pi(t1) = a; Pt(t1) + bi
onde:
a_Pi(t1) - Pi(to)
i Pt(t1) - Pt(to)
bi=Pi(tO) - a; Pt(tO)
3.3.5.2, Razao entre os Tempos de Viagem

Esta variavel tenta medir como uma modificacido no sistema de
transporte de superficie influencia a demanda por transporte aéreo regio
nal,

A estimativa futura do tempo de viagem por meio de um trans-
porte concorrente ao aereo foi realizada tentando-se identificar o cami-
nho Otimo entre o par de cidades em estudo, sendo consideradas as possi-
veis melhorias nas vias que pudessem alterar os tempos de viagem.

Quanto a previsao do tempo aereo consideram-se,na sua deter—
minacao,o tipo de equipamento utilizado, a distancia total de cada etapa
e o numero de escalas entre as duas localidades consideradas.

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

A ligacao aérea observada foi a linha reta que liga cada
par de cidades, sendo considerado cerca de 15 (quinze) minutos como tem-
po de parada em cada escala intermediaria entre as cidades de origem e
destino.

As equacOes obtidas para estimativas dos tempos por transpor
te aereo foram:
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EMB-110 - Bandeirante
t{min) = 4,73 + 0,1744 x Dist(km)
R = 0,98
F-27 - FOKKER
t(min) = 16,24 + 0,158313 x Dist(km)
Rz = 0,99
EMB-120 - Brasilia

Nesse caso a inexistencia de dados de operacao 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)
3.3.5.3. Frequencia de Voos

A freqUeéncia considerada foi a media anual do numero de voos
semanais realizados em uma ligacac num determinado sentido. Sua projecao
tornou-se bastante dificil, devido as operacoes da aviacao regional apre
sentarem, na regido em estudo, caracteristicas bastante irregulares com
freqﬁentes mudancas nas rotas onde eram alterados os horarios, os equi-
pamentos, as cidades servidas e a propria frequencia.

Assim, na impossibilidade de se obter um historico para cada
ligacao que permitisse uma previsao confiavel, procurou-se, atraves dos
levantamentos realizados na regiac e de um estudo do comportamento ge-
ral da demanda com relagdao a frequencia, identificar uma tendencia que
pudesse nortear seu planejamento futuro.

De um modo geral, pode-se esperar o comportamento da evolu-
~ -~ - | ol ] g
gac da demanda, em relagao a frequencia, de acordo com a figura 3.3 mos
trada a seguir.

Fis. 33 COMPORTAMENTO DA DEMANDA EM
. FUNGAO DA FREQUENCIA

E= slosticidoda
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Notam-se dois trechos que apresentam concavidades distin-
tas. O primeiro mostra a demanda bastante sensivel as variacoes de fre-
qllencia,descrevendo um mercado onde a elasticidade de demanda (E >1) &
alta com relacao a freqllencia representada por aquelas cidades que ain
da se encontram bastante cativas ao servico de transporte ex1stente,pos
suindo,normalmente,um grande potencial de demanda reprimida.

No outro trecho, da-se justamente o oposto, caracterizando
um mercado pouco sensivel ao impacto de variacgoes na freqllencia (E<1),
existindo um valor de freqllencia tal que, a partir dele, ter-se-ia uma
condigao de quase inelasticidade. Esses mercados sao formados por cida
des que possuem um nivel de servico de transporte bastante satlsfatorlo
e que sua demanda nao seria sensivelmente adequada somente as melhorias
nos sistemas existentes,mas tambem por outras razdes como, por exemplo,
seu desempenho economico.

Considerando a equacao de demanda obtida para uma determina
da rota e um ano de planeJamento e p0551ve1 projetar-se a populacac e
a razao entre os tempos de viagem e, assim, o resultado ficaria em fun-
cao apenas do valor da freqllencia, conforme a equagio apresentada a se-
guir:

onde:

0,5912

K=1,2683 E - 0,5 (POPi POPj) . (T.VﬁO)—1,543

T.ROD

0BS.: os valores de populagao, o tempo rodoviario e o tempo
aereo ja estarao determinados e, portanto, esse pro-
duto seria uma constante para um dado periodo e uma
dada rota.

Como € necessario ter-se determinado a rota para se proje-
tar a freqllencia, serao apresentadas,a seguir, as tendencias de evolu-
coes da rota.

3.3.5.4. Tendencia de Evolucao das Rotas

Entende-se por rota a linha aerea que liga cidades gque sao
servidas pelo mesmo voo e, por conseqllencia, pelo mesmo equipamento.

0 processo de obtencao pode ser descrito sucintamente da
seguinte maneira:

- 0s estudos socio-economicos forneceram as cidades que
mais se destacaram no contexto do estado em termos de seu
potencial socio-economico;
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- a analise do transporte aereo e da infra-estrutura aero-
portuaria mostrou o desempenho da aviacao e suas princi-
pals caracteristicas;

- o0s estudos dos transportes de superficie indicaram aque-
las regioes com problemas de acessibilidade.

Assim, relacionou-se um conjunto de cidades que constitui
um campo de testes. Aplicou-se a esse campo um programa iterativo que
forneceu alguns parametros que permitiram avaliar o desempenho de cada
rota testada, sendo entao possivel selecionar aquelas que apresentaram
melhor aproveitamento dos potenciais de demanda, bem como forneceu os
equipamentos e freqilencias mais indicados para operarem em cada uma de-
las.

0 quadro 3.6 apresenta o volume de passageiros, equ1pamentos
e freqllencias nas ligagGes; o quadro 3.7 mostra a movimentacao global
de passageiros em cada aeroporto e os mapas 3.13 a 3.15, as rotas pro-
postas para cada horizonte de planejamento.

E importante observar que o potencial de demanda é resulta-
do de uma composicao do valor projetado pelo modelo aplicado a um valor
que caracteriza a ligacao. Este fator e formado por uma média dos valo-
res observados, divididos pelos valores calculados pelo modelo no passa
do, e é mostrado no quadro 3.5.

A necessidade da aplicacao de tal fator se expllca pela
abrangencia caracteristica do modelo utilizado com uma tendencia a reve
lar resultados medios dos diversos mercados em estudo. Portanto, no ca-
so de se ter alguns dados que revelem a relagcao que o mercado especifi-
co possui com o resultado do modelo, faz-se uso desse histdrico para se
prever a demanda no tempo com maior aproximacao.

Nota-se que as ligacoes com o polo Sac Paulo sao as que
apresentam coeficientes abaixo de 1 (um) e as do interior do estado tém
seus coeficientes maiores do que 1 (um). Para as novas ligagoes sugeri-
das no interior do estado, considerou-se uma média dos fatores deste
grupo de ligagoes para o calculo da demanda, com ressalvas para as gran
des cidades como Maringa e Londrina que tlveram seus valores previstos
apenas pele modelo.

A exemplo do que se verificou no passado, foram propostas
igualmente dois corredores no Estado do Parand. O primeiro, mais ao nor
te, ligando as cidades de Londrina e Maringa a polos como Curitiba e
Foz do Iguagu em conexao com a rota Sao Paulo - Londrina. E importante
ressaltar que, em relacao 4 essa ultlma ligacao, o excesso de passagei-
ros nao absorvidos pelos vdos da av1agao regional deverao ser alocados
em maiores ofertas no sistema de aviacao domestica. O segundo corredor
pelo centro penetra mo interior catarinense, ora ligando Curitiba a
Guarapuava e Cascavel, ora ligando Fez do Iguagu a Cascavel, Ponta
Grossa e Sao Paulo.
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Propos-se ainda uma nova rota paralela ac corredor mnorte
ligando cidades de menor porte como Umuarama e Telemaco Borba aos polos
Curitiba e Foz do Iguacu. Finalmente pode-se mostrar promissora a reto-
mada da rota que conecta Curitiba e Pato Branco em direcao a Chapeco.

Cabe ressaltar que o estudo de rotas apresentado e apenas
uma proposta, no qual procurou atender toda demanda prevista introduzin
do algumas condicoes de racionalidade na utilizacao dos equipamentos,
visando aos melhotres aproveitamentos e menores custos operacionais. De
ve ficar claro que a companhia tem seus objetivos proprios e problemas
mais complexos que nao puderam ser considerados, alem do que seu merca
do ndo se restringe ao Estado do Parana, o que podera conduzi-la a ado
tar novas estrategias. B
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QUADRO: 3.8,
QUADRO DE FATORES

LIGACAO FATOR
FOZ DO IGUAGU — MARINGA S/ FATOR
FOZ DO IGUAGU — LONDRINA S/ FATOR
SAO PAULO — MARINGA 0,3845
SAO PAULO — LONDRINA 0,5345
SAO PAULO — PONTA GROSSA 0.8112
SAO PAULO — CASCAVEL 0,8112
CURITIBA — CASCAVEL 4,7849
CURITIBA — GUARAPUAVA 3,4231
CURITIBA — UMUARAMA 3,4231
CURITIBA — TELEMACO BORBA 34231
CURITIBA — PATO BRANCO 3,9461
FOZ DO IGUAGU — GUARAPUAVA 3,4231
FOZ DO IGUACU — CASCAVEL 3,4231
FOZ DO IGUAGU — PONTA GROSSA 3,4231
CURITIBA — MARINGA 5,5256
CURITIBA — LONDRINA 3,1984
FOZ DO IGUAGU — UMUARAMA 3,4231
FOZ DO IGUAGU — TELEMACO BORBA 3,4231
FOZ DO IGUAGU — PONTA GROSSA 3,4231
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QUADRO: 3.6. TRI{FEGO DO TRANSPORTE AE'REO REGIONAL NAS PRINCIPAIS LIGAGOES
A PAX (EMB + DESEMB) FREQUENCIA SEMANAL (1 SENTIDO)} EQUIPAMENTO 1

HIGACRO 1993 1998 2008 1993 1998 2008 1993 1998 2008
SAO PAULO — LONDRINA 13849 17266 26957 14 16 2 F-27 F-27 F-27
SAQ PAULO — MARINGA 5898 7422 17N 14 16 21 F-27 F.27 F-27 il
SAO PAULO — PONTA GROSSA 2779 4126 7848 © b 7 6 EMB-110 EMB-110 EMB-120
SAO PAULO — CASCAVEL 2317 3574 7182 b 7 6 EMB-110 EMB-110 EMB-120
CURITIBA — LONDRINA 28559 35399 84167 14 16 21 F.27 F-27 F-27
CURITIBA — MARINGA 20489 25628 39844 14 16 21 F-27 F.-27 F-27
CURITIBA —~ GUARAPUAVA s 5204 9924 6 9 8 EMB-1 16 EMB-110 EMB-120
CURITIBA — CASCAVEL 4283 7000 14246 6 9 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
CURITIBA — PATO BRANCO 1307 2329 4787 3 5 9 EMB-110 EMB-110 EMB-110
CURITIBA — TELEMACO BORBA 1105 1910 3721 3 5 9 EMB-110 EMB-110 EMB-110
CURITIBA — UMUARAMA 1002 1614 2740 3 5 9 E_MB-1 10 EMB-110 EMB-110
FOZ DO IGUACU — LONDRINA 3032 4082 6451 14 16 21 F-27 F-27 F-27
FOZ DO IGUACU —~ MARINGA 2875 3907 6272 14 16 21 F-27 F-27 F-27
FOZ DO IGUAGU — CASCAVEL 1577 2625 5340 5 7 6 EMB-110 EMB-110 EMB-120
FOZ DO IGUACU — GUARAPUAVA 1142 1816 3463 5 7 6 EMB-110 EMB-110 EMB-120
FOZ DO IGUACU — UMUARAMA 686 1199 2099 3 5 9 EMB-110 EMB-110 EMB-110
FOZ DO IGUAGU — TELEMACO BORBA 476 562 661 3 5 9 EMB-110 EMB-110 EMB-110 I
FOZ DO IGUACU — PONTA GROSSA 1475 2362 4547 b 7 6 EMB-110 EMB-110 EMB-120 I
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QUADRO : 3.7.

TRAFEGO GLOBAL DA AVIAGAO REGIONAL NOS PRINCIPAIS AEROPORTOS
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PAX (EMB + DESEMB) MOVIMENTO SEMANAL (IDA + VOLTA) EQUIPAMENTO
AEROPORTO
1998 1993 1998 2008 1998 2008
LONDRINA 45.440 56.747 87.575 84 96 126 F-27 F-27 F-27
MARINGA 29.262 36.957 57.887 56 64 84 F27 F-27 F-27
CASCAVEL 8.177 13.199 26.768 32 46 40 EMB-110 EMB-110 EMB-120
PONTA GROSSA 4.255 6.488 12.395 20 28 24 EMB-110 EMB-110 EMB-120
GUARAPUAVA 4473 7.020 13.387 24 36 32 EMB-110 EMB-110 EMB-120
PATO BRANCO 1.307 2.329 4.787 12 20 36 EMB-110 EMB-110 EMB-110
TELEMACO BORBA 1.581 2.472 4.382 12 20 36 EMB-110 EMB-110 EMB-110
UMUARAMA 1.688 2.813 4.839 12 20 36 EMB-110 EMB-110 EMB-110
EMB-110/
CURITIBA 60.076 79.384 129.429 24/28 38/32 36/16/42 EMB-110/F-27 | EMB-110/F-27 EMB-120/
, F-27
EMB-1107
FOZ DO IGUAGU 11.263 16.553 28.833 16/28 24/32 18/12/42 EMB-110/F-27 | EMB-110/F-27 EMB-120/
F-27
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3.4, Previsoes de Demanda Para Aviacgao Geral

Normalmente, informacoes a respeito do movimento de passa-
geiros e aeronaves de aviac3o geral em aeroportos de pequeno porte sao
insuficientes para permitir estimativas de trafego futuro. Isto se deve
ao fato de nao existir uma sistematica apropriada para o armazenamento
de dados necessarios aléem do carater nao regular (aleatorio) dessa cate
gproa de transporte aerec o que dificulta o estabelecimento de procedi-

mentos de previsao.

Foi ajustado um modelo do tipo cross section para a previ-
sao do volume de passageiros a serem transportados em voos de aviacao

geral nos aeroportos que integram a rede considerada no presente estudo.

Usou-se como base de dados o volume de passageiros transpor
tados em 1980 para um conjunto de aeroportos brasileiros de caracterﬂg
ticas analogas da regiao sul. Foram austadas como variaveis explicati-
vas a populacao municipal da cidade onde se localiza o aeroporto e a
receita municipal gerada em atividades do setor de servicos. Usou-se o
ano de 1980 em razao do fato nao se dispor de valores observados
mais recentes para a variavel de receita (RECSER)

Ln PAX= 0,4305006 Ln RECSER + 0,50899 Ln POP - 4,070027
(2,25) (1,25)

R2= 0,74 F= 127,09

onde

Ln POP - Logaritmo neperiano da populacao do municipie onde
se situa o aeroporto;

Ln RECSER - Logaritmo neperiano da receita gerada no setor
de servicos do municipio onde se situa o aero-
porto (em cruzeiros de 1980);

Lan PAX - Volume anual de passageiros embarcados + desembar
cados em voos de aviacgao geral nos aeroportos da
rede.
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QUADRO : 3.8.
BASE DE DADOS USADA NO MODELO DE PAX DE AVIAGAO GERAL

MUNICIPIO pax ™™ RECSER pop
ERECHIM (RS) 860 §85.483 61.048
-URUGUAfANA {RS) 1.487 8562.013 ) 91.503
BAGE (RS) 1.565 542.027 100.190
LAGES (SC) | 2.348 844.043 155.036
JOINVILLE (SC) 3268 4.143.381 235.612
RIO GRANDE (RS} 3.730 2.030.456 146.214
CURITIBA (PR) 6.677 26.412.192 126.297
MARINGA (PR) 8.177 2.561.339 168.154
FOZ DO IGUACU {PR) 10.263 3.612.204 136.479

I FLORIANGPOLIS (SC) 13.687 6.663.592 187.800
LONDRINA (PR) 17.279 5.601.783 301.749
PORTO ALEGRE (RS) 23.198 41.661.075 1125901

* FONTE: Censo dos Servigos — 1980 - FIBGE
**% FONTE: Anuario Estatistico do DAC - 1980
#%% FONTE: Censo Demografico Brasileiro - 1980 - FI1BGE

3.4.1. Projecdo das Variaveis Explicativas e Previsoes

Para a realizacao das previsoes de passagelros torna-se neces
sario fazer previsao das variaveis explicativas do modelo para os hori-
zontes de 1993, 1998 e 2008,



COPI

(1) Populagao Municipal

Enquanto indicador do mercade potencial de passageiros,espe
ra-se que, mantidos os demais fatores constantes, o crescimento popula
cional esteja ligado diretamente ao volume de passageiros transportados.
Trata-se, pols, de uma importante variavel de massa e, por esta razao,
foi incluida no modelo,

As previsdes de populagao foram feitas pelo modelo de Proje
cao de Populacao em Areas Menores do CELADE —‘;RGE e na metodologia ex-

posta anteriormente. 1862

(2) Receita do Setor de Servicos - RECSER

As previsoes de RECSER foram feitas admitindo-se, para os
horizontes de previsdo, a mesma taxa de crescimento médio anual observa
do nesta variavel no periodo de 1970 a 1980. Para isto foram "atualiza
dos" os valores monetarios de 1970 tendo como base o ano de 1980 utili-
zando os indices de disponibilidade interna da revista Conjuntura Ecoqé
mica.

As estimativas do n? de movimentos foram obtidas com  base
na hipotese de que os fluxos principais de trafego sao para os  polos
dos estados. Assim sendo, admitir-se-a como hipdtese que a relagao me-
dia de passageiros por movimentos para os aeroportos analisados se si-
tue na média observada no periodo 1977 a 1986 que e de aproximadamente
2.

0 quadro a seguir apresenta as previsoes do volume de pas
sageiros de aviagao geral.

OBSERVACOES

0 procedimento de previsao utilizado (cross section) envol-
ve por definicao, informagdes de um vasto universo amostral em um mesmo
instante de tempo. Assim sendo, o modelo formece, 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 explicativas pode fornecer valores de passageiros que, em
alguns casos, estarao acima ou abaixo daquilo que se possa considerar
razoavel para a cidade em questao tendo em vista as caracteristicas de
sua economia mesmo para horizontes de previsao mais distantes.

De um modo geral, o modelo tuilizado no presente estudo
ajustou-se bem, em termos de previsoes, as expectativas de evolucao do
trafego de aviacao geral das cidades que integram a rede tendo em vista
as vistorias e analises economicas realizadas.

/
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CIDADE PAX 4 PAX 2 PAX 3 MOV 14 MOV 2 MOV 3
ASSIS CHATEAUBRIAND 1207 1.548 2.196 649 774 1.098
CENTENARIO DO SUL 277 208 344 139 149 172
APUCARANA 2.262 2.585 3.347 1.132 1.203 1.674
ARAPOTI 589 908 2.143 295 455 1.072
CAMPO MOURAOQ 3.109 3.982 6.516 1.565 1.991 3.258
CASCAVEL 16.462 27.951 78.143 8.231 13.976 39.072
CIANORTE 1.167 1.348 1.789 584 674 815
CORNELIO PROCOPIO 1.636 1.637 2.026 768 769 1.013
FRANCISCO BELTRAO 2.646 3.942 8.631 1.323 1.971 4316
GOIQ-ERE 1.419 1.653 2.994 710 827 1.427
GUAIRA 1.374 1.792 3.029 687 896 1515
GUARAPUAVA 8.002 11,334 22.555 4,001 5.667 11.278
IRATI 1.525 1.997 3.400 763 999 1.700
JACAREZINHO 1.112 1.321 1.865 556 661 933
IBAITI 827 1.037 1.621 414 519 811
JAGUARIAIVA 939 1.459 3.530 470 730 1.765
MANOEL RIBAS 1.486 2.846 10.321 743 1.423 5.161
MARECHAL CANDIDO RONDON 2.057 2811 5.186 1.029 1.406 2.593
MARINGA 13.963 21.382 49.146 6.982 10.676 24.573
MEDIANEIRA 4.891 8916 29.153 2.446 4.458 14.577
PALMAS 1.301 1.771 3.254 651 886 1.627
PALMITAL 836 1.224 2.609 418 612 1.305
PARANAGUA 6.288 7.878 12.323 3.144 3.939 6.162
PARANAVAI 2.838 3.733 6.413 1.419 1.867 3.207
PATO BRANCO 3.602 5.549 12.975 1.801 2.775 6.488
PONTA GROSSA 12.251 17.722 36.695 6.126 8.861 18.348
PIRAI DO SUL 526 692 1.110 268 346 555
REALEZA 1.140 1.804 4,426 570 902 2213
RESERVA 426 526 797 213 263 399
SIQUEIRA CAMPOS 345 394 512 173 197 256
SANTA ISABEL DO IVAI 402 463 611 201 232 306
SAO MATEUS DO SUL 929 1.246 2.227 465 623 1.114
TELEMACO BORBA 2.948 4.232 8.630 1.474 2.116 4315
TOLEDO 4,044 5.915 12.554 2.022 2.958 6.277
UMUARAMA 2.704 3.150 4.252 1.3562 1.575 2.126
NAVEGANTES/ITAJAI 2.085 3.482 9.580 1.043 1.741 4.790
1.941 2.564 4.422-____92“”‘“&“ muiu
_ | I
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4. ANALISE DA INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA ATUAL

Este capitulo se propoe a formar um quadro, amplo e atua-
lizado, das condigaes da infra-estrutura aeronautica existente no es-—
tado. A analise é feita com base nos resultados obtidos durante a fa
se de levantamento de dados, denominada inventdrio, na qual sao ut111
zados dois procedimentos basicos:

— Vistoria Detalhada
- Vistoria Sumaria

A vistoria detalhada consiste num levantamento minucioso
dos elementos fisicos que compSem a unidade aeroportuaria feito atra-
ves de sobrevoo da localidade e pouso, considerando-se principalmen-
te' pista de pouso e decolagem, saldas, patlos de aeronaves, ed1f1ca—
coes, servigos, acessos viarios, obstaculos a expansao e a operagao e
aspectos de relacionamento urbano (vetores de expansao, posicao e lo-
calizacao da pista em relacao a malha urbana, etc). S3do feitos, tam—
bém contatos com as autoridades locais para obtencao de dados relati-
vos a utilizacao do aercdromo, aos planos para ocupacao de areas  no
seu entorno, bem como informacoes socio-economicas da localidade.

A vistoria sumaria, por sua vez, realiza uma avaliagéo
simplificada, através de um sobrevoo da localidade, da infra- estrutu-
ra 1mplantada, acesso viario, ocupagao do entorno e obstaculos a ope-
racdo e a expansao.

A metodologia empregada consistiu na analise qualitativa
de cada unidade aeroportuaria, aplicando-se critérios especificos apre
sentados no item 4.2,

4.1, DEFINICOES

Sob a de81gnagao de infra-estrutura aeroniutica,estao com
preendidas o espaco aereo, toda infra-estrutura aeroportuaria e servi
cos de protecao ao voo implantados nos aerddromos e aeroportos. Enten
de-se por:

- AERODROMO: toda area destinada a pouso, decolagem e mo-
vimentacao de aeronaves}

- AEROPORTO: todo aerodromo publico dotado de instalacoes
e facilidades para apoio de operacoes de aeronaves, em—
barque e desembarque de pessoas e cargas;

- ESPAGO AEREO: constitui o cenario das evolucoes da avia
cao. Para fins aeronauticos, ele foi dividido em dois
segmentos: superior, que se estende acima da altitude
de 6.000m (19.500 pées), e inferior localizado entre es-—
te valor e a superficie terrestre. A parcela superior

€ basicamente utilizada pelas aeronaves comerciais a
reacgao, enquanto na parte inferior se desenvolvem as
operagﬁes da aviacao regional, geral e os procedimentos
para pouso e decolagem.

Tanto no espago aéreo superior como no inferior,existem
segmentos controlados e nao controlados. Nos primeiros,
que compreendem basicamente as areas de controle, as ae
ronaves e as areas termlnals, sao prestados servicos de
controle de trafego aéreo. Nos outros sao fornecidas
apenas informacoes de apoio e alerta, quando solicita-
das. A distribuicao desses servicos é encontrada nas
Cartas de Rota e nas de Area.

- SERVIGO DE PROTEGAO A0 V0O: prestado por um conjunto
de elementos, infra-estrutura de prote950 ao voo, que
tem por finalidade dar apoic a navegacao aérea, propor-
cionando-lhe seguranga, regularidade e eficiencia,caben
do a Diretoria de Eletronica e Protegao aoc Voo - DEPV o
exercicio da autoridade normativa, técnica e operacio-
nal {(vide Capitulo 6, item 10.3).

4.2. CRITERIOS PARA AVALIAGAO DA INFRA-ESTRUTURA

Para efeito desta avaliacao considera-se a infra-estrutu-
ra sob dois aspectos: quanto as condigoes fisicas e operacionais e
quantc as possibilidades de desenvolvimento.

No primeiro caso, a infra-estrutura ¢ classificada em cin
co niveis (excelente, muito bea, boa, regular ou fraca) de acordo com
o "software" desenvolvido pelo IAC. A classificacao é feita levando-
se em con51deragao os principais elementos da infra-estrutura, seu es
tado de conservacao e condigoes operacionais, que recebem pontuacao
segundo a escala apresentada no Quadro 4.2. A média aritmética desta
pontuacao resulta num grau final que define a classificacao dentro das
faixas de cada nivel (Quadro 4.1). Deve-se ressaltar que, nas unida-
des aeroportuérias onde foi realizada a vistoria sumaria, foram leva-
dos em con51deragao apenas os elementos da infra-estrutura que dispu-
nham de informagoes.

QUADRO 4.1. - CLASSIFICAGCAO DA INFRA-ESTRUTURA

CLASSIFICACAO INTERVALO

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 0 al,4
N

86



A A

QUADRO: 4.2

CRITERIOS PARA AVALIACAC DA INFRA-ESTRUTURA

ELEMENTO

PONTUAGAO

ELEMENTO

PONTUAGCAO

Superta comzative: com a operagio da aercnave Bocing 737-200

PISTA DE POUSO 1 Comprimento basico de pista igual ou inferior a 650m, compatfvel com CONDIGOES DA Area de movimento nio pavimentada 8 em estado ruim de conservacio;
E DECOLAGEM a operag3o de aeronaves leves da aviacZo geral; AREA DE MOVIMENTO .
2 Comprimento basico de pista superior a 650m e inferior ou iéuai a950m, Area de movimento pavimentada e em estado ruim de conservagdo;
compatfvel com a operagfo restrita da aeronave Bandeirante EM8-110; Area de movimento n3o pavimentada e em estado reguiar de conser-
. . . . . vacdo;
3 Comprimento bdsico de pista superior a 950m e inferior ou igual a &
1200m, compativel com a operag3o da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento nio pavimentada e em bom estado de conservacic;
4 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 movimentn pavimentada e em estado regular de conservacdo;
¢ Fokker F-27 com restricdo:
. 5 Comprimento bésico de pista.superior a 1600m, compativel com a ope- Area de movimento pavimentada e em bom estado de conservac3o.
ragdo restrita da aeronave Boéing 737-200.
SAIDA 0 | Saida inexistenits; TERMINAL DE Tepax inexistente;
- - - e ; PASSAGEIROS
1 Comprimerto superior 01_: igual a‘20m e inferior a 85m, estando o pétio Tepax com 4rea inferior ou igual 3 100m?:
de aeronaves dentro da faixa de pista;
2 Comprimento superior ou igual a 85m, estando o pdtio de aeronaves | . ) 2 e . . 2.
dentro da faixa de pista, ou comprimento inferior cu igual a 85m, com Tepax com area superior 3 100m* e inferior ou iguai a 200m~;
o pdtio de aeronaves fora da faixa de pista;
3 Comprimento superior ou igual a 85m, estando o patio de aeronaves Tepax com érea superior a 200m? e inferior ou igual a 300m?;
fora da faixa de pists;
4 Comprimento superior ou igual a 150m; Tepax com drea superior 3 300m? e inferior ou igual a 600m?;
5§ | Comprimento superior ou igual a 190m, Tepax com drea superior 3 600m? .
PATIO DE 0 Patio inexisterre; PROTECAO Unidade provida de auxilios visuais diurnos;
AERONAVES AO VOO
1 Area de pdtio superior ou igual a 1800m?; Unidade equipadz com NDB ou EPTA;
2 | Areade patio superior a.1800m? e inferior ou igual a 4200m?; Unidade equipada com NDB e EFTA-B;
3 |Areade pitio superior a 4200m? e inferior ou igual a 6000m?; Unidade equipada com NDB, balizamento noturno e EPTA-B
4 |Area de pitio superior a 6000m? e inferior ou igual 2 10500m?; Unidade equipada com NDB e EPTA-A;
5 Area de pétio superior a 10500m3. {Unidade equ‘ipada com NDB, balizamento noturno e EPTA-A.
\ , - Ocorréncia de obsticulos na faixa de pista e na drea de aproximacsa,
S%EOS;\EI DA A_i:E A 0 Suporte incompativel com a operagdo de aeronaves; ZONA DE em ambas as cabeceiras:
M . .
ENTO : = s PROTECAOD Ocorréncia de obsticulos na drea de aproximacdo, em ambas as cabe-
1 Suporte compativel com a operagio de aeronaves leves da aviagdo geral; ceiras:
- ; 5 i . éncia de obstéculo faixa de pista e na drea de aproximacso,
2 Suporte compativel com a operacio da aeronave Bandeirante EMB-110; sooﬁgﬁtgcgn uema e can;cgiaras-l e pista e proximaca
3 Suporte compativei com 2 operacdo da aeronave Bras{lia EMB-120 e Ocorréncia de obsticulos na faixa de pista;
pista asfaitada;
) Ocorréncia de obsticulos na drea de aproximagio, somente em uma
4 Suporte comoativei com a operacio da aeronave Fokker F.27; das cabeceiras;

Faixa de pist2 e drea o2 aproximacio livres de obsticulos.
A R e ]




Quanto as possibilidades de desenvolvimento, a infra-es-
trutura aeroportudria existente € classificada em cinco niveis: am-
plas,pouco restritas, restritas, muito restritas e nulas. Além de
ter sido considerada a capacidade de desenvolvimento fisico dos com-
ponentes essenciais (pista de pouso e decolagem, saida, patio de aero
naves e terminal de passageiros), foram analisados também a manuten-
cao da operacionalidade do conjunto e os custos envolvidos no proces—
so. A avaliacao foi feita para cada direcao, transversal e longitu-
dinal, separadamente, adotando-se os criterios apresentados no Quadro
4.3,

Os conceitos acima limitam-se a metodologia empregada mnes
te capitulo.

4.3. CAMPO DE ESTUDO

Com base em uma analise sdcio-economica preliminar do es-
tado, consulta as Cartas Aeronauticas, ao Manual de Rotas (ROTAER) e
ao Guia Aeronautico, selecionaram-se 37 (trinta e sete) aerodromos,
gue foram visitados em viagem realizada em duas etapas, com duracao
de duas semanas cada uma delas.

Nos locais de maior relevancia e que apresentaram condi-
- ¥ . ) N .
coes minimas de pouso, efetuou-se uma vistoria detalhada. Nas demais
localidades foram feitos sobrevoos, procedendo-se a uma investigagao
sumaria (ver Mapa 4.1).

Os Aeroportos de Londrina e de Foz do Iguacu nao foram in
cluidos no campo preliminar de estudo por ja terem sidc objeto de Pla
no Diretor e de Plano de Desenvolvimento, elaborados pelo Instituto
de Aviacao Civil - TAC, e por serem administrados pela INFRAERO. 0
Aeroporto de Maringa também nao foi objeto de vistoria por ter  sido
estudado pelo IAC na época da elaboracao do seu Plano de Desenvolvi
mento.

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

0Os resultados desse levantamento estao consubstanciados
nos Anexos I e II e as principais informacoes armazenadas nas tabelas
4.1, 4.2 e 4.3.

4.4, RESULTADOS

A aplicagao dos critérios de avaliacao da infra-estrutura
no campo de estudos permitiu a elaboracao dos Mapas 4.2 e 4.3, que
fornece um quadro geral das condigoes da infra-estrutura existente no
estado e suas possibilidades de expansao.
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QUADRO : 4.3
ANALISE DAS POSSIBILIDADES DE EXPANSAO

F!!!!!!!!!!!!!!!$!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

NIVEL CRITERIOS
o T T S T

- Dispor de.area suficiente para o desenvolvimento ou
realocagao dos componentes me proprio sitio, nos
dois sentidos (ambas as laterais ou cabeceiras),
sem comprometer as operagoes aéreas ou causar con-
flitos com o atual uso do solo no seu entorno;

AMPLAS

- Quando houver pequenas limitacoes em apenas um dos
sentidos (uma das laterais ou uma das cabeceiras),
POUCO envolvendo obras de pequeno vulto, como residencias

RESTRITAS esparsas, depressoes suaves, vegetacao esparsa e

desvio de estradas vicinais;

- Quando houver comprometimento nps dois sentidos (am
bas as laterais ou cabeceiras), envolvendo obras de
grande porte, como depressoes, necessidade de esta-

RESTRITAS bilizacao de solos, desvio de acesso asfaltado, re-

de de energia elétrica, industria e desvio de estra

da estadual em terreno mnatural; .

- Quando se observarem obstaculos de dificil remocao
nos dois sentidos (ambas as laterais ou cabecei-
MUIT ras), envolvendo dltos custos, como loteamentos em
o processo de ocupagao, fortes depressoes, areas ala-—
RESTRITAS gadicas ou alagados, corregos, Tepax e hangar;

- Quando for inviavel a expansao nos dois sentidos,
devido a presenca de rodovias asfaltadas, via fer-

NULAS rea, malha urbana, morros, rios e lagos, tornando-

se impraticavel o desenvolvimento no atual sitio.
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TABELA : 4.1 AERéDROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) INFRA - ESTRUTURA
E!E!!!!!E!!E!E!!!!!EE!E!!!!!!!!!!!!!!EE!!!!!!!E!!!!!5!!!!!!!EE!!!!!E!!!E!!E!!!!!

, AREA PISTA PATIO DE AERONAVES TEPA HANGARES OUTRAS ! o8
AERODROMO PATRIMONIAL  DIMENSD AT. DO AR ' X QUANT/AREA - ABAST AUXILTOS, 0160
D SOES  NAT. DO AREA NAT. DO  DIST. A0 EIXO (e, / EDIFICAGOES i Luminacio P
{ha) {mxm) PISO tm*) P1SO DA PISTA {m) {m*)

f

APUCARANA 15,87 1400 x 30 asfalto 5000 asfalto 88 160,15 6/515/219/386 Dap. comb., KF. AVGAS Biruta, 51, 82, 83, 2C

568/399/266 S4, L2, L3, EPTA-B,

NDB.

ARAPOTI 3,2 1420 x 23 asfalto 2367 asfalto 41 - - - = $1, 52, 83, 54 2c
CAMPO MOURAOD 99,6 1450 x 30 asfalto 5000 asfalto 52 122 5/198/183/456 KF, 6 Edif., 2 Dep, AVGAS Biruta, 81, 82, S3, 2C

470/229,5 Silo, Almox., 2 Escrit., S4,L2, L3 L4, L5

1 caixa d'agua

CASCAVEL 102,09 1450 x 30 asfalto 8862,5/ asfalto/ 88/138 456,75 171010 Casa gerador, Shell, AVGAS Biruta, S1, 52, §3, 2C

12775 imp. asf. Petrobras AVTUR S4, L2, L3, L4, FR,

ETPA-A, NDB
CIANORTE — 1200 x 23 asfalto 3176 asfalto 358 120,32 - - - Biruta, $1, 52, 83, 84 2C
8/382/333/287 .
CORNELIO PROCOPIO 12,6 1400 x 23 asfalto 5450 asfalto 56,5 104,4 540/394/404/ CGC, Dep Def AVGAS Biruta, 81, §2, 53, 54 2C
C B. d'4gua, Shell
2261336
FRANCISCO BELTRAQ 224 1200 x 30 asfalto 11.322 asfalto 55 136,5 6/160/125 KF AVGAS Biruta, 51, §2, 53 2C
126(2)/56/210
GOID-ERE - 1000x 18 asfalto 3200 asfalto 38 - 7/625/225 Casa do Administrador - Biruta, St, 52, 2
117(5) S3,54, FR
GUAIRA 62,62 1300 x 30 asfalto 4975 asfalto 88 279 2/209,6/217,5 2 residéncias, Edif. - Biruta, 81, 52, S3, 54, 2C
¢/ Cx. d'dgua, Torre L2, L3, L4, FR,
EPTA-B, NDB
GUARAPUAVA 56,1 1500 x 30 asfalto 4250 asfalto 88 457 3/700/600/557,5 Casa gerador, 2 Escritorios AVGAS Biruta, $1, S2, §3, 54, 2C
Deposita L2, L3, L4, L6
IRATI 43,04 1200 x 25,7 cascalho 3936,47 cascalho 12,85 - 2/272,25/76,9 CcGC - Biruta 2C
JACAREZINHO 9 1200 x 22,4 asfalto 4802 asfalto 47,7 32 - Dapbsito - $1,52,53,54 2C
LOANDA 17,16 1100 x 23 asfalto 32336 asfalito 484 121,77 - — - Biruta, S1, 52, 53 2C
MANOQEL RIBAS 30 1200 x 30 asfalto 3657,3 asfalto 1056 - 1/283,92 Dep, Guarita, Torre, AVGAS Biruta, S1, §2, 83, 54, 2c
C.Gerad, Guarita, Dep Comb. AVTUR EPTA-B, NDB
MAL CANDIDO RONDCN 28,34 1400 x 30 asfalto 4950 asfalto 88 103,24 1/188,48 - - Biruta, §1, 82, 83 2C
PARANAGUA 62,1 1400 x 30 asfalto 6643 asfalto 80 40,25 1/303,75 Dep.,Est. Com, C. Gerad — Biruta, S1, 52, 83, 54, 2c
{desativado} L3, L4
PARANAVAI 242 1500 x 30 asfalto 13860 asfalto 99 256,2 2/366/900 Dep., Almox.,Casa Gerador, AVGAS Biruta, 81, §2, 83, 84, 2C
Edif. Shell L2, L3, L4
PATO BRANCO 20 1398 x 30 asfalto 5000 asfalto 61 161,98 1/164 CGC, Casa Gerador - B'll‘lm‘lz. 5L1. SZASS' 2C
L2, L3, L

PONTA GROSSA - 1430 x 30 asfalto 4590 asfalto’ 360 730,4 6/429/469/390 4 Dep, 3 Cx. d'dgua, AVGAS Biruta, S1, 52, 53, 84, 2C

489/268/406 2 KF, 6 Edific. AVTUR L3,L4,EPTA-ANDB
SIQUEIRA CAMPOS 11,15 1200 x 23 asfalto 3200 asfalto 47,5 - - - - Biruta, 31, §2, 83 2C
TELEMACO BORBA 49,7 1870 x 30 asfalto 4975 asfalto 87,7 - - - - Biruta 3C
TOLEDC 26,95 1400 x 23 asfalto 3200 asfalto 475 117,6 2/163,9/228,6 - - Biruta, 81, 82,83 2C
UMUARAMA 63,63 1500 x 30 asfalto 5000 asfalto 88,4 168,36 3/2$3i6é1269/ CGC AVGAS Biruta, $1, 82, 83 2C

6OVT

LEGENDA: §1 — SINAIS DESIGNADORES DE PISTA / $2 — SINAIS DE CABECEIRA / 53 — SINAIS DE EIXO DE PISTA / 84 — SINAIS DE FAIXAS LATERAIS / S5 — SINAIS DE IDENTIFICAGAO DE 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 / CGC — CASA DO GUARDA CAMPO / BM — AERONAVE BIMOTOR / MM — AERONAVE MONOMOTOR / PN — PLANADOR.



TABELA : 4.2 AERéDROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) UTILIZAGAO E RELACIONAMENTO URBAB?CO)

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO
"TRANSVERSAL LONGITUDINAL

AERONAVES
SEDIADAS

SITUAGAO / CIDADE USO DO SOLD
'POSIGAD DIRECAO NO ENTORNO

vOoL. DE
MOVIMENTOS

vOL. DE
USUARIOS

TIPO DE
OPERAGAO

AERODROMO UTILIZAGAO

8!

w#

APUCARANA VFR Geral 48 a BO/SEM MAIS DE 20/SEM 3MM/2BM ) Ao lado Paralelo Rural/Urbano Pouco Restrito Pouco Restrite
ARAPOTI VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM - Afastado Radial Rural Pouco Restrito Poucc Restrito
CAMPO MOURAO VFR Geral Até 16/SEM De 10 a 20/SEM 15 MM /1PN Dentro - Rural/Urbano Restrito Restrito
CASCAVEL |FR N5o-Precisso Regiona!l/Geral Mais de 80/SEM Mais de 20/SEM 3MM /9 BM Afastado Paralelo Rural Pouco Restrito Pouco Restrito
CIANORTE VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM — Afastado Radial Rural Restrito Pouco Restrito
CORNELIO PROCOPIO VFR Geral 16 a 48/SEM Mais 20/SEM 18 MM /1 BM Afastado Radial Rural Restrito Pouco Restrita
FRANCISCO BELTRAO VFR Geral 48 a BO/SEM 10 a 20/SEM 4 MM Ao lado Paralelo Rural /Urbano Muito Restrito Muito Restrito
GOIO-ERE VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 3MM /1 BM Afastado Radial Rural Restrito Poueo Restrito
GUAIRA VFR Geral Mais de 80/SEM Mais de 20/SEM 6 MM Afastado Radial Rurai/Urbano Pouco Restrito Pouco Restrito
GUARAPUAVA VFR Geral/Regional 48 a 80/SEM Mais de 20/SEM 8MM/2BM Afastado Radial Rurél.’Urbano Pouco Restrito Restrito
IRATI VFR Geral 16 a 48/SEM Até 10/SEM 2 MM Ao lado Radial Rural/Urbano Muito Restrito Nula
JACAREZINHO VFR Geral At 16/SEM Até 10/SEM - Afastado Paralelo Rural /Urbano Reastrito Muito Restrito
LOANDA VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 1 MM Afastado Paralelo Rural Ampla Rastrito
MANOEL RIBAS VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 1BM Ao lado Paralelo Rural Pouco Restrito Muito Restrito
MAL CANDIDC RONDON VFR Geral 16 a 48/SEM Até 10/SEM 1 MM Afastado Radial Rural/Urbano Pouco Restrito Pouco Restrito
PARANAGUA IFR N§o-Precisdo Geral Mais de 80/SEM Mais de 20/SEM - Dentro - Urbano Nula Nula
PARANAVAI Vl;ﬁ Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 3 MM/t BM/1 PN Ao lado Radial Rurat/Urbano Ampla Restrito
PATO 8RANCO VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 1 MM Ao lado Paralelo Flural.’Urbang Restrito Restrito
PONTA GROSSA IFR Nfo-Precisio Regional /Geral Mais de 80/SEM Mais de 20/SEM 21 MM/2 BM/4 PN Afastado Paralslo Rural/Urbane Pouco Restrito Nula
SIQUEIRA CAMPOS VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM - Afastado Paralelo Rural Restrita Restrito
TELEMACO BORBA VFR Geral Até 16/SEM Atd 10/SEM - Ao lado Paralslo Rural/Urbano Restrito Restrito
TOLEDO VFR Geral Até 16/SEM Até 10/SEM 2 MM Afastado Paralelo Rural Muito Restrito Ampla
UMUARAMA VFR Geral De 16 a 48/SEM Até 10/SEM 2 MM/ 3 BM Ao lado Radial Rural/Urbano Pouco Restrito Pouco Restrito
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TABELA: 4.3 AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA SUMARIA)
e e

POSSIBILIDADES DE EXPANSAO

AERSDROMO cODIGO/ DIMPLS;‘LAOKIM NATUREZA EDIFICAGEES UTILZACE $ITUAGAO / CIDADE UsSO DO SOLO
OPERAGAO (mxm DO PISO gao 'POSIGAO  DIREGAO NO ENTORNO 'TRANSVERSAL  LONGITUDINAL

T ———————————————
ASSIS CHATEAUBRIAND 2C/VFR 1050 x 30 Terra 1 Hang./1 Edif. Geral Afastada Paralelo Rural Restrito Restrito
CAMPINHO 2C/VFR 1350 x 18 Terra - Geral Ao lado Paralelo Rural Restrito Muito Restrito
CENTENARIQ DO SUL 2C/VFR 1200 x 30 Saibro 2 Hang. Geral Ao lado Paralelo Rural /Urbano Restrito Nula
GUARATUBA 2C/VFR 1140 x 30 Asfalto 1 Edif. Geral Afastado Paralelo Rural Urbano Muito Restrito Muito Restrito
JAGUARIA[VA 1B/VFR 1050 x 30 Terra - Geral Afastado Paratelo Rural/Urbano Restrito Muito Restrito
MEDIANEIRA 2C/VFR 1050 x 30 Asfalto - Geral Ao lado Radial Rural/Urbano Restrito Restrito
PALMAS 2C/VFR 1100 x 30 Asfalto Tepax / 1 Hang. Geral Ao lado Radial Rural Restrito Restrito
PALMITAL 1B/VFR 1000 x 23 Terra - Geral Afastado Paralelo Rural Nula Muito Restrito
PIRAI DO SUL 1B/VFR 930 x 30 Saibro - Geral Ao lado Radial Rural Restrito Restrito
REALEZA 2C/VFR 1200 x 18 Asfalto 02 Edif. Geral Afastado Paraielo Rural Pouco Restrito Restrito
RESERVA 1B/VFR 980 x 60 Seibro - Geral Ao lado Radial Rural/Urbano Muito Restrita Muito Restrito
SANTA ISABEL DO tVAY 2C/VFR 1100 x 60 Terra - Geral Ao lado Paraleio Rural/Urbano Restrito Pouco Restrito
SAO MATEUS DO SUL 1B/VFR 780 x 75 Grama - Goral Ao lado Radial Rural /Urbano Restrito Muito Restrito
UNIAO DA VITORIA 2C/VFR 1200 x 30 Asfalto Tepax / 2 Hang. Geral Dentro - Urbano Nula Nuia
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A partir desses resultados podem-se extrair as seguintes
condigoes:

- quanto as condicoes fisicas e operacionais, pode-se afir
mar que a infra-estrutura aeronautica atualmente implan-
tada no Estado do Parana, analisada como um todo, nao
apresenta nenhuma unidade classificada como 'excelente"
e somente 5,41%7 como "muito boa". O restante das unida-
des aeroportuarias teve seus niveis de infra-estrutura
clagsificados como "bom" (32,43%), "regular" (35,147) e
“"fraco" (27,037);

- quanto as possibilidades de desenvolvimento da infra-es
trutura aeroportuaria, os resultados nos mostram que to-
das as unidades contam com limitacoes z expansao. Dos
aerodromos vistoriados somente 27,037 apresentam pouca
restricao a ampliagao.

Deve-se destacar que as principais restricoes a expanséo
das unidades detectadas foram a incompatibilidade da tipologia dos ae-
rodromos, o relevo acidentado da maioria das localidades e as ocupa-
coes indevidas das areas de entorno. A ocorrencia destes problemas se
dao na medida em que as municipalidades nao regulamentam o use do solo
e, por conseqllencia, nao preservam as areas circunvizinhas ao aeropor-
to. A ausencia desta normatizacao muitas das vezes restringe o desen-
volvimento de um aeroporto no proprio sitio, onerando desta maneira a
implantacao de rede aeroviaria estadual. Para tal, far-se-a necessa-
rio um rigoroso controle do uso do sclo, como consta da Portaria nC
1141/GM5, de 08 DEZ 87, que institui a implantacao, o uso e o desenvol
vimento de atividades adequadas nas Areas I e II, que envolvem o aero-
dromo (vide Capitulo 6, item 4).
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5. SISTEMA DE AERQPORTOS

Sistema de aeroportos é 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 seguranga e o desenvol-
vimento das operacoes aereas previstas para cada horizonte de planeja-

mento.

5.1. CARACTERISTICAS DOS AEROPORTOS

Cada aeroporto componente de um sistema apresenta caracte

risticas que definem sua participacaoc no mesmo., Essas caracteristicas,
ditadas pelo seu potencial de utilizacao, sao explicitadas em termos de
suas funcoes e abrangencia. Constituem, também, os elementos basicos
para a determinacao da interdependencia e hierarquia entre eles.

5.1.1. Funcoes dos Aeroportos

De acordo com sua participacao no sistema, cada aeroporto
caracteriza-se por uma das duas funcoes basicas elementares referentes
a at1v1dade de transporte: atendimento a demanda global e apoio as ope-
ragoes aéreas.

a) Atendimento a Demanda Global: entende-se que um aero-
drome exerca a fungéo de atendimento a demanda, aqui
encarada sob o aspecto global, quando objetiva respon-
der a necessidade de prover transporte, decorrente das

diversas caracteristicas sdécio-economicas locais. Exer
cem esta funcao aerodromos pertencentes aos mais varia

dos tipos de localidades:

- aeroportos de regioces metropolitanas, sedes munici-
pais ou comunidades menores;

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

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

- aercdromos de fazendas, projetos de colonizacao e
privados em geral.

Os aerddromos ac1ma mencionados sao 1mp1antados em vir
tude de uma exigencia qualquer, externa a propria ope
racao aeronautlca, isto e, existem na medldaeulque pro
movem a integracao desta at1v1dade ao sistema socio-
economico de uma dada regiao.

b) Apoio as Operacoes: um aerodromo exerce a funcao de
apoio as operacoes quando tem por objetivo servir a uma
necessidade especifica da aviacdo, ou seja, existe em
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virtude de motivos inerentes a atividade aeronautica.

Neste caso, a implantagéo do aerddrome nao visa satis
fazer a necessidade de demanda de uma dada regiéo, mas
sim criar condicoes para que o transporte aereo possa
operar dentro das minimas condigoes de seguranga nas
rotas ditadas pela primeira fungao.

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 aereo, evitando acidentes aeronauticos devido a
perda de orientacao dos pilotos ou em caso de pane da
aeronave.

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

Deve-se notar, tambem, que determinado tipo de aerédrg
mo tem a sua implantacao desvinculada de atividades de
transporte, mas com o objetivo de atender a necessida-
des especificas, como instrumento para aplicacao de in
sumos agricolas (defensivos, herbicidas, sementes,etc)
e formacao de pilotos através da modalidade aerodespor

tiva.
Porém, a combinacac e a importancia relativa dessas
fungoes sao altamente variaveis em cada aeroproto e

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

5.1.2. 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 1limi-
tes da sede de um projeto agricola, de um grupamento militar, ou expan-
dir-se por diversas localidades e municipios. O0s diversos tipos de
area de abrangencia encontram-se ilustrados na Figura 5.1 e tem as se-
guintes conotacoes:

a) Area de Influencia: também denominada "area de influen
cia direta", consiste no espaco 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 operacao.
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b)

c)

As dimensoes da area de influéncia variam de acordo com
diversos fatores, mas principalmente em funcao das vias
terrestres de ligacao. A existencia de uma malha rodo
vidria pavimentada e bem distribufda expande considera-
velmente seus limites, enquanto que a falta dessas vias
reduz essa area praticamente a periferia do aeroporto.
Essas dimensoes dependem ainda das diregoes e distancias
das viagens, do tipo de usuario e do setor da aviagéo
utilizada.

Area de Polarizacao: alguns aeroportos apresentam a cha
mada "area 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 regido, e assim sucessiva
mente, ate os principais centros do Pais. Na pratica,ob
serva-se que 0S aeroportos com amplas areas de polarlza
cao caracterizam-se por uma maior demanda e maior nume-
ro de conexoes, principalmente entre aeronaves leves e
a aviacao regional.

Area de Cobertura: as duas areas citadas foram defini-
das de acordo com a utilizacac dos aerodromos, ou seja,
com sua funcao de atendimento a demanda global. Esta ul
tima drea refere-se a funcao de apoio as operagoes e
compreende o espago que se beneficia da existencia do
aerodromo atraves 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 técnicos, como alcan—
ce, etc. )

A area de polarizacao engloba a area de influencia, mas
nao necessariamente inclui a area de cobertura. Em ge-
ral, a quantificacao precisa dessas areas é 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, e 1mp0331ve1 a emissao de alguns con
ceitos sobre a importancia relativa de cada area de di-
versos grupos de aeroportos. Isto permite a definigao
de hierarquia entre as diversas unidades e uma conse~
gllente organizacao do sistema.
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FIGURA: 5.1 ABRANGENCIA DOS AEROPORTOS

LEGENDA

O AREA DE INFLUENZIA

A AEROPORTO REGIONAL
AN AREA DE POLARIZAGAD

AEROPORTO LOCAL

(V\: AREA DE COBERTURA

5.1.3. Interdependencia e Hierarquia

Para que um conjunto de aeroportos possa ser considerado um
sistema, e necessario que seus diversos elementos estejam organizados de
forma coerente, objetivando atender aos interesses da aviagéo civil e
do estado. 1Isto 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 organizagao a existenciade uma
interdependencia entre as diversas unidades, que acaba por determinar
complementaridades hierarquicas dentro do sistema. Toda esta inter-re-
lacac possuil um cardter 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 aeromautica. As-
sim, as taxas de crescimento dos aeroportos ocasionam alteragoes nas di
versas condicoes de hierarquia, entre as quais, a mais evidente e impor
tante ¢ a que envolve os aerddromos de uma area polarizada e seu elemen
to de polarizacao. Neste caso existe uma relagaode1nterdependenc1a 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-



Civt

racao de cada um dos aerodromos da regiao.

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

Assim, a demanda gerada no aerodromo local é canalizada pa

ra o centro regional, onde, agregada aovs fluxos provenientes de outros
aerodromos e ac gerado no proprio centro regiomal, & encaminhada para
a capital do estado.

E importante notar que a estrutura de polarizagoes 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, reducac de custos operacionais e d11u1gao dos investi-
mentos realizados. Significa, em suma, uma elevacao da relacao 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 cardter regional, e as unidades de menor demanda, para
onde fluem passagelros 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 niumero de cidades e
outras areas potenciais a serem atendidas, através da implantacao de
unidades hierarquizadas e interdependentes, observando-se as restricoes
de menor custo empregado e de seguranca operacional.

5.2. PROCESSO DE SELEGAQ DE SISTEMA

A escolha das unidades que irao compor o sistema aeroportua
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 socio-economica, destacando as princi—
pais cidades, os polos de desenvolvimento, os indicadores socio- economl
cos e as possiveis conseqllencias da implantacao de novos projetos.

Na analise do transporte aéreo, 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 condigoes 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, através 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: 5.1 DIAGRAMA DE ESCOLHA DO SISTEMA
__________________________________———————————_—._————_—————_—_
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3 Transporte
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——- de = de ———— da Capacidade do Conjunto de
Infra-estrutura Infra-estrutura Aeroportas Implantados,
Possibilidades de Desenvolvimento
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5.3. ESTRUTURA E COMPOSICAO DO SISTEMA
5.3.1. Estrutura

Com base nos conceitos expostos anteriormente, um sistema
aeroportuario é 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 compati-
vel com as aeronaves de grande porte, que provem do transporte aéreo
de longo curso, além de serem dotados de servicos e equipamentos para
atendimento as necessidades especificas deste segmento da aviagao.
Sua area de polarlzagao tende a ser bastante extensa devido ao servico
diferenciado que este tipo de unidade oferece.

b) Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Aeroportos Princi

pais

Em geral, sao os aeroportos de capitais ou grandes cidades
que possuem uma vasta area de influencia e polarizacao e que, na

maioria das vezes, extrapolam os limites fisicos do seu estado. Nor

malmente, possuem capacidade para operacao de aeronaves a reacao de
grande e medio portes.

c) Aeroportos Regionais

Sao aqueles que atuam como elemento de aglutinacao e dis-
tribuicac da demanda gerada em diversos mun1c1plos, localidades, proje
tes, etc, apoiados em cidades de maior influencia regional (exclulndo
05 aeroportos principais).

d) Aeroportos Sub-Regiomais

Estes aeroportos atendem a funcao de distribuicae do siste
ma regional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a demanda
dos nucleos locais aos aeroportos reglonals ou principais. Possuem,
normalmente, uma importancia de carater imediato e tendem a se estabi-
lizar conforme o desenvolvimento das unidades aeroportuirias de maior
porte, acima definidas. Neste processo, a area de influeéncia destes
aeroportos (sub-regionais) vai sendo comprimida.

e) Aeroportos Locais

Estes aeroportos desempenham funcoes de alimentacao, atra-
veés dos aeroportos sub-regionais ou, diretamente, aos reglonals e prin
cipais, compondo, desta forma, a estrutura do sistema. Sua area de in
fluencia restringe-se, em geral ac municipio onde se localiza, poden—
do, contudo, avancar em fungao da sua distancia aos aeroportos hierar-
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quicamente superiores. Estes aeroportos caracterizam-se pela operacao
exclusiva de aeronaves leves da aviacao geral e por possulrem algum
potencial de demanda nao regular, detectados pelos estudos socio-econo
micos.,

f) Aeroportos Complementares

Sao aqueles que, por nao apresentarem demanda suficiente pa
ra suportar a atividade aeronautica, desempenham funcoes de apoio a co~
munidade em pontos de diffcil acesso, ou, ainda, funcoes de apoio a ro-
tas de aeronaves leves. Incluem-se neste categoria, também, aqueles ae
rodromos ja possu1dores de uma infra-estrutura que merece ser preserva-
da. Devido a sua fungao de complementacgao dentro da rede proposta, es-—
tes aeroportos iniciarac efetivamente suas atividades de 1mplementagao
a partir do segundo horizonte de planejamento, dependendo do comporta-
mento global do sistema.

5.3.2. Composigéo do Sistema Estadual

5.3.2.1. Aeroportos Internacionais
- Aeroporto Internacional de Foz do Iguacu (Cataratas)

Este geroporto foi objeto de Plano de Desenvolvimento em
1981 e de Plano Diretor em 1984, ambos elaborados pela CECIA e aprova-
dos pelo Ministerio da Aeronautica (Port. n® 003/1SC4, de 23 de setem—
bro de 1987).

5.3.2.2, Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Principais

Aeroporto Afonso Pena
Aeroporto de Bacacheri (Auxiliar de Curitiba) - Curitiba

Aeroporto de Londrina - Londrina

A capital do estado e atendida pelos Aeroportos de Afonso

Pena e Bacacherl, sendo o ultimo responsavel pela absorgao da aviacao
geral em seus varios segmentos de forma complementar a operacao em Afon
so Pena, que por sua importancia a nivel federal, foi objeto de Plano
Uesenvolv1mento em 1983 e de Planc Diretor em 1985 (aprovado pela Porta
ria EMAER 015/158C4, de 17 de dezembro de 1987).

Ja o Aeroporto de Londrina possui Plano de Desenvolvimento

efetuado em 1983 e Plano Diretor em 1986, pela CECIA, embora este ulti-
mo esteja, ainda, em processo de aprovacao.

Estas unidades aeroportuarias deverac ser desenvolvias de

acordo com o preconizado nestes documentos ou em suas alteragoes, nao
sendo portanto objeto de estudo especifico deste Plano Aeroviario.
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5.3.2.3. Aeroportos Regionais

Os Aeroportos de Cascavel e Maringa tiveram seus Planos de
Desenvolvimento elaborados pela CECIA em 1984.

Maringé, no contexto estadual, foi a unidade que mais a
destacou em termos de aviacao regular regional, confirmando atraves de
estudos sécio-econdmicos e de analise de previsao de demanda forte po-
tencial para evolugao. Existem estudos para Plano Diretor do aeropor-
to ainda nao aprovados, que indicam novas diretrizes para desenvolvi-
mento desta unidade, com a construcao de outro aeroporto em area proxi
ma.

Os Aeroportos de Cascavel, Guarapuava e Ponta Grossa tam-
bém apresentaram uma demanda expressiva. Neles devera operar a avia-
¢ao regional regular.

5.3.2.4. Aeroportos Sub-regionais

Pato Branco, Umuarama e Telemaco Borba aparecem com desta-
que no quadro economico estadual e, embora possuam uma area de atuacgao
menos abrangente que a dos aeroportos regionais, apresentam potencial
para a aviacao regional regular.

5.3.2.5. Aeroportos Locais

Apucarana, Campo Mourao, Cornélio Procopio, Paranagua e
Unizo da Vitdria foram selecionados para receber uma unidade aeropor-
tudria de cunho local por possuirem potencial economico de destaque na
regiao em que se localizam, sem que tenha sido detectada demanda sufi-
ciente para a instauracdo de linha da aviacao regional regular. Os ae
roportos destas localidades deverao estar aptos a absorver a operacao
dos diversos setores da aviagao geral.

5.3.2.6, Aeroportos Complementares

As localidades de Arapoti, Mal. Candido Rondon, Paranavai,
Mancel Ribas, Realeza e Siqueira Campos foram incluidas no sistema es
tadual de forma a manter a infra-estrutura ja implantada no estado,com
a funcao de recobrimento de rotas e apoio as comunidades proximas, com
plementando, desta forma, a rede de aeroportos do Estado do Parana.
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6. TIPOLOGIA DOS AEROPORTOS

6.1. ASPECTOS BASICOS

Para se efetuar a analise das necessidades dos aeroportos e
orientar a futura implantagac das facilidades previstas, foram elabora-
dos critérios de planejamentostraduzidos em modelos generalizados para
as principais instalacoes, e definidas diretrizes globais de desenvolvi
mento.

Os padroes e tipos utilizados basearam-se em estudos para
planejamento anteriormente elaborados pelo IAC, especialmente o0s estabg
lecidos no documente '"Critérios para Planejamento de Aeroportos de Pe-
queno Porte”, e sempre que necessario foram definidas e adotadas formu-
lacoes especificas.

6.1.1. Hierarquizacao dos Aeroportos

Todos os aeroportos analisados neste Plano Aeroviario en-
quadram-se na categoria de pequeno porte, entendendo-se como tal toda
unidade aeroportuarla na qual a at1v1dade que determina a rotina opera-
c1onal & constituida pela operagao de aeronaves da aviacao geral e da
aviacao regional, com baixo volume de passageiros por amo (na ordem de

milhares).

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

a) vael III: sao os maiores Aeroportos operados pela avia
cao regional, situados em area de polarlzagaoabrangentg
com volume de trafego elevado. Estes aeroportos deverao
estar capacitados, dentro de um horizonte de 20 anos, a
operarem aeronaves comerciais a jato, da aviacao domesti
ca, com baixa densidade(menos de 3.600 movimentos anuais);

b) Nivel 1II: sao os aeroportos nos quals existe potencial
de demanda ou previsao de operacao da aviagao regional.
Estes aeroportos deverao estar cagmltados, dentro de
um horizonte de 20 anos, para plena operagao da av1agao
regional, com aeronaves turboelices;

c¢) Nivel I: compreende os aeroportos destinados priorita-
riamente ao trafego de aeronaves leves da aviacao geral,
que poderao, num horizonte de 20 anos, ser compatibiliza
dos para baixo volume de operacgao de pequenas e medias
aeronaves da aviacao regional, como o EMB-110 Bandeiran-
te 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,
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variando desde monomotores leves da aviacao geral ate jatos comerciais
de medio porte. A Tabela 6.1 e Figura 6.1 indicam esses tipos e os seus
modelos mais comuns.

Como marcas distintas de um mesmo tipo costumam possuir ca
racteristicas semelhantes, foi estabelecida uma "aeronave de planeja-
mento', representante de cada grupo (ver Tabela 6.2).

As dimensoes, o peso, a necessidade da pista e o nimero de
assentos dessas aeronaves foram baseadbs nos modelosdefabricacao nacional
e nos de maior utilizacao no Pals. Permitem, portanto, dimensionar os
aeroportos de modo a atenderem convenientemente ao trafego para eles
previsto.

6.1.3. Classificacao dos Aerodromos

Conforme estabelece a Portaria nQ 1141/GM5, de 08 de dezem
bro de 1987, os aerodromos estac classificados segundo codigos de refe
rencia. O objetivo do codigo de referencia e proporc1onar um método
simples para relacionar entre si as especificacoes concernentes as ca-
racteristicas dos aerdodromos, a fim de fornecer uma seérie de instala-
coes aeroportudrias necessarias as aeronaves destinadas a operar no ae
rodromo.

A classificacao é composta de dois elementos relacionados
as caracteristicas e dimensoes da aeronave critica para a qual & desti
nada a instalagao. O primeiro elemento corresponde ao comprimento ba-
sico da aeronave e o segundo elemento € representado por uma letra ba-
seada na envergadura e na dimensao exterior entre rodas do trem de pou
so principal da aeronave. O numero de codigo devera corresponder  ao
valor mais elevado dos comprimentos basicos das aeronaves para qual a
pista se destina.

0 comprimento de pista de referencia - comprimento basico -
se define como o comprimento de pista minimo necessario para a decola-
gem, com peso maximo homologado de decolagem ao nivel do mar, em atmos
fera tipo (15 C), sem vento e com gradiente de pista nulo, como e 1nd1
cado no manual de voo do aviao correspondente, prescrito pela autorldg
de que outorga o certificado, segundo os dados equivalentes proporcio-
nados pelo fabricante da aeronave.

ODIGO DA PISTA 1 2 3 4
COMPRIMENTO MENOR DE 800m ATE DE 1200m ATE 1800m

DA QUE 1200m 1800m ouU
PISTA 800m EXCLUSIVE EXCLUSIVE MAIOR

Ex.: Para uma pista de pouso e decolagem com comprimento basico  de
1650m, o codigo de referencia e 3.

Além de classificados a partir de caracteristicas tipicas
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AEROPORTOS DE NIVEL III

TABELA :

FIGURA :

TIPOS DE AERONAVES OPERADAS EM AEROPORTOS DE PEQUENO PORTE ‘04

TIPO

NATUREZA

EXEMPLOS

&

AEROPORTOS DE NIVEL 11

AEROPORTOS DE NIVEL 1

SE

Rl

Monomotores leves

Bimotores leves

Aeronaves leves da
aviacao rezional e
jatos executivos ,
ate 20 assentos

Aeronaves de avia-
¢do regional na
faixa dos 30 assen
tos, jatos executi
vos de maior porte

Aeronaves de avia-
cao regional na
faixa dos 50 assen
tos,transportes mi
litares equivalen-—
te

Aeronaves comerciais
a reacdo com 90 a
130 assentos

Aeronaves comerciais
a reacao, na faima
dos 150/200 assentos

EMB-711 Corisco
EMB-720 Minuano
EMB-201 Ipanema

EMB-810 Seneca
EMB-820 Navajo

EMB-110 Bandeirante

EMB-111 Xingu
Gates-Learjet 24

EMB-120 Brasilia
Douglas DC-3
HS-125

Fokker F-27
Fairchild FRH-227
PHC DASH-7

C-115 Buffalo

Boeing 737
Boeing 727/100
BAC - 111/500
Douglas DC-9

Boeing 727/200

Douglas DC-9 Super 80

Douglas DC-8

<0 Am@ =L 1O
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TABELA: 6.2 AERONAVES DE PLANEJAMENTO - ESPECIFICAGOES 105
B o e~ ———ce—————————————————————————————————————————————————————tt2s2SoeOP2F a2 PE—rpE—rP75Peeemeeeeeeeeee e et e e reres e

TREM DE DIMENSOES (m) CAPACIDADE COMPRIMENTO DA PISTA
1 1 ] 1 | 1
TIPO PESO (Kg) POUSO c E R. GIRO ASSENTOS CARGA PAGA (Kg) BASICO REAL
(n {ISA +200C)

B EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE——————0AH———SP—_—PS————P— PP ——A— S ———————

Monomotores Leves SE 3.000 simples 9 12 75 08 - 780 (1) 1100 (2)
Bimotores Leves ME 3.000 simples 113 10 08 - 800 (1) 1 00 (2}
Regional (EMB-110) R1 5.600 simples 15 15 12,5 - 18 1.800 895 (1) 1460 (2)
Regional (EMB-120} R2 11.200 duplo 20 20 15 30 3.200 1450 {1} 1.700 (3}
Regional {F-27) R3 19.500 duplo 24 30 -20 50 6.000 1600 (1) 1.875
Jatos Comerciais {(B-737) A 52.000 duplo 30 32 25 90/130 14.500 1800 {4} 2,200
Jatos Comerciais (B-727/200) B 80.500 dupio 60 35 35 150/200 17.000 1900 (4) 2.330

0BS: C — Comprimento; E — Envergadura; R. Giro — Raio de Giro no pédtio
(1)  Nivel do mar, temperatura de 15°C; vento nulo; declividade 0%
(2}  800m de altitude, temperatura de 30°C, 0% para declividade da pista
(3) 300m de altitude, temperatura de 33°C 0% para declividade da pista
(4) Etapas de 1.500km, mdxima carga paga.
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das aeronaves em operagéo, os aerodromos deverao ser classificados, para
efeito do Plano Basico de Zona de Protecao de Aerddromo, segundo seu ti
po de operagao, em visual (VFR) ou por instrumentos (IFR—NKO PRECISAQ/
IFR~-PRECISAQ) e ,desta forma,estao protegidos dentro dos padroes de segu
ranca especificados (vide 6.3.10).

6.1.4. Filosofia de Planejamento

0 dimensionamento deos aeroportos de pequeno porte apresen-—
ta-se condicionado por uma gama extremamente ampla de fatores de difi-
cil previsao. A implantacao de projetos de desenvolvimento, exploracao
de novas jazidas minerais ou pavimentacao de estradas podem transformar
significativamente o perfil socio-economico de uma dada regiao, promo-
vendo sensiveis alteracoes na sua demanda de transporte aéreo.

Nessas ceondicoes, torna-se fundamental planejar os aeropor-
tos de pequeno perte, de modo a comportarem grandes variag¢oes em termos
de sua expectativa de evolucao e nao tornar inviavel a sua expansao.

Assim, a filosofia geral que rege o planejamento desses ae-
roportos e fundamentada na utilizacao, em larga escala, do conceito de
"flexibilidade", ou seja, da continua preservagao de adaptabilidade dos
aeroportos a ocorrencias nao inicialmente previstas nas prognoses de de
manda ou nos estudos de rede.

Em termos de 1nfra—estrutura aeronautica, o termo flexibili
dade se traduz em duas orientacoes:

— ampla utilizacao de edificacoes e instalacgoes modulares,
passiveis de alto grau de expansao,facil e pouco onerosa;

- ampla utilizacao de edificacoes e instalacdes independen-
tes que possam desenvolver-se de forma estanque. Esta
orientacao conduz a formulacac de zoneamentos livres, re-
servando-se grandes espacos de expansao para cada elemen
to do aeroporto, impedindo a sua mitua interferencia.

6.2. MODELO DE PLANEJAMENTO

Para orientacac do planejamento de uma infra-estrutura ca-
paz de absorver o alto grau de desenvolvimento preconizado nos estudos

e recomendacoes deste Planc Aeroviario, foi elaborado um modelo de caré

ter genérico - "Modelo Basico para Aeroportos de Pequeno e Médio Portes™
capaz de servir de base para implantacao de novas unidades e expansao
das existentes.

0 modelo elaborado, exposto na figura 6.2, nao se aplica a
nenhum aeroporto em particular e podera sofrer diversas alteracgoes para
adaptacao as caracteristicas peculiares de cada local. Seu objetivo e
permitir a implantagéo de unidades aeroportuarias passiveis de elevados
Indices de expansao, que possam constituir embrices de futuros aeropor—
tos de dimensoes consideraveis, chegando até a atender aeronaves com
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codigo de referencia 4c.

Variacoes deste modelo sao apresentadas nas figuras 6.3
(Implantacao Restrita) e 6.4 (@mplantacao Pioneira), a primeira visan-
do a orientacao do desenvolvimento da 1nfra~estrutura somente no senti
do longitudinal para unidades que apresentem restricoes quanto a topo—
grafia ou zoneamentos preexistentes, e a segunda em unidades cujo ni-
vel de operacao prevista nao seja suficiente para operacao de linha
aérea regular em vinte anos.

A implantacac pioneira foi desenvolvida com o objetivo de
minimizar os investimentos iniciais e possibilitar o acompanhamento da
evolugao das localidades de surgimento mais recente, permitindo, nos
casos em que a demanda futura supere as expectativas previstas, sua im
plementagao segundo os moldes do modelo basico para aeroportos de pe-
queno e medio portes, sem penallzagoes técnicas ou orcamentarias e, ca-
so contrario, a continuidade de uma infra-estrutura de dimensoes modes
tas, suficiente para o atendimento local dentro das normas de seguran
ca.

As deflnlgoes referentes a geometrla partlcular de cada ae
roporto, a locallzagao precisa das instalacoes e edificacoes e as adaE
tacoes as condlgoes topograficas de cada local so seraoalcangadasquan
do da elaboracao dos Planos de Desenvolvimento, documentos de carater
individual que fixam as diretrizes especificas da evolucao de cada uni
dade aeroportuaria. Contudo, a partir dos niveis de desenvolvimento
esperados em cada aeroporto e com base nas informacoes coletadas,serao
elaboradas as diretrizes basicas de implantacao e expansao destas uni-
dades, objetivando o melhor aproveitamento possivel das instalagoes
ali existentes, por ocasiao das propostas de desenvolvimento dos aero-
portos apresentadas no Capitulo 7.

6.2.1. Configuracao da Area de Movimento

0 modelo apresenta configuracao da drea de movimento do ti
po simples, composta de pista de pouso, saida unica perpendicular e pa
tio paralelo a pista. A estes componentes podera ser acrescentada a
implantacao de uma pista de rolamento parcial, com acesso 4 cabeceira
de maior movimento operacional {predominante), quando a unidade aero-
portuaria comportar mais de 30.000 movimentos anuais, embora, de acor-
do com a demanda prevista, nao seja indicada esta necessidade em ne-
nhum dos aeroportos estudados neste documento até o ultimo horizonte.

Posterior a este, caso os movimentos anuais ultrapassem a
50.000, para facilitar o escoamento das aeronaves, recomenda-se a im-
plantacao de uma pista de rolamento com acesso a ambas as cabeceiras.

A Figura 6.5 elucida as diversas variagoes que esta confi-
guragao podera assumir, de acordo com as condicoes de cada local. A
situacao ideal é aquela em que o patio situa-se no terco central da
pista de pouso, ligado a esta por uma saida e prevendo-se ainda futura
implantacao de uma pista de rolamento parcial, com acesso a cabeceira
principal.
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6.2.2. Zoneamento do Aeroporto

Definida a conflguragao geral e suas derivacgoes, foram
formuladas algumas orientacoes para o zoneamento das instalagoes aero-
portudrias em area de manobra, terminal e secundaria (Figura 6.6), con
siderando-se sempre 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 edificacoes devidamente afastada do eixo da
pista. Este afastamento € fundamental para a futura ex
pansao do patio de aeronaves e da propria pista de pou-
so e decolagem.

0 modelo basico para aeroportos regionais apresenta um
afastamento de 340m do eixo da pista capaz de wviabili-
zar operagSes por instrumentos (IFR), além de possibili
tar o desenvolvimento do aeroporto para atender a opera
cao de aeronaves de maior codigo(ate jatos comerciais)-
Fig. 6.2. .

Naquelas unidades nas quais nao foi possivel adotar o}
afastamento acima referido (por razoes do relevo, obsté
culos, etc), podera ser adotado um afastamento infe-
rior (280m), que ainda propiciara a operagéo por instru
mentos {(IFR), embora que limitando a expanséo futura do
patio apenas no sentido longltudlnal e prejudicando a
operacao do aeroporto por ocasiao do parqueamento das
aeronaves de maior porte (Fig. 6.3).

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

Neste tipo de aerddromo, no qual a demanda nao apresen-
ta inicialmente previsao de operacao regular em vinte
anos, o0 zoneamento permitiré a operagéo de aeronaves cé
digo 1 ou 2 em condicoes VFR {(visual) ou IFR (por ins-
trumento), sendo preconizada apenas a expansao longitu-
dinal das instalacoes.

Caso estas unidades apresentem em um horizonte mais re-
moto potencial para operagéo do transporte regular, a
pista de pouso deverd ser afastada da atual localizacao
em cerca de 176m, ficando a pista pioneira destinada ao
rolamento das aeronaves, devendo entao esta unidade se-
guir a expansao definida no modelo basico para aeropor-
tos de pequeno e meédio portes - aeroporto com aviacao
regular - devendo o afastamento entre a pista e a linha

b)

c)

d)
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de edificacoes ficar na ordem de 351m.

Area de Manobras - € composta pela pista de pouso e de-
colagem, pista de rolamento, saida ligando as duas pis-
tas e areas previstas para o seu desenvolvimento, con-
tando com a faixa de pista e parte das rampas de aproxi
macao {ou decolagem) e transigﬁo, considerando-se a pro
tecac ate uma altura minima de 5m, capaz de viabilizar
0 estacionamento de aeronaves leves proximo a borda do
patio, sem que haja interferencia na seguranga ou fluxo
das operacoes, conforme ilustrado no zoneamento do aero
porto (Fig. 6.6).

Area Terminal - inclui o sistema terminal de passagei-
ros e servicos de apoio (Fig. 6.7).

. Sistema Terminal de Passageiros - € composto pelo
terminal de passageiros (TEPAX), patio de aeronaves em
transito, situado em frente ac TEPAX, e area de esta-
cionamento de veiculos, que acompanha a via de acesso
nas proximidades do TEPAX.

Como as demais instalacoes do aeroporto, estas areas
sao passiveis de elevado grau de expansao, encontran-
do-se o terminal de passageiros situado de forma que
o seu desenvolvimento no sentido oposto ao da  linha
de hangares nao apresente qualsquer limitacoes, permi
tindo, inclusive, a construcao hipotetica de novos ter
minais independentes em horizontes superiores ao des-
te plano.

Servicos de Apoio - area destinada para o Nucleo de
Protecdo ao Voo (NPV), Servicos de Combate a Incendio
{SECINC) e Posto de Abastecimento de Aeronaves (PAA),
localizada entre a area de hangaragem e o terminal de
passageiros, com espago superior aos previstos para
as edificagoes, mesmo quando da implantacao de drgaos
mais sofisticados, como Torre de Controle (TWR), Cen-
tro de Controle de Aproximagao, etc.

Area Secundaria - composta pelo Sistema de Aviacao Ge-
ral, englobando as areas de hangaragem e de estaciona-
mento de aeronaves da aviacao geral (Figura 6.7).

A alocacao dos hangares deverd seguir o mesmo afastamen
to da linha de edificacoes, e os mesmos deverao possuir
pequenos patios associados.

A drea de estacionamento de aeronaves da av1agao geral
& composta por uma area espec1flca para amarracac e es-
tadia e um patio para transito das aeronaves leves.
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FIGURA: 6.6 ZONEAMENTO DO AEROPORTO
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A localizagao destas areas devera possibilitar fluxos in
dependentes para as aeronaves leves e as de maior por-
te, devendo o patio de aeronaves em tramsito da aviacao
geral situar-se entre o patio da aviacao regional e a
area de estadia.

Estes setores devem situar-se orientados no sentido da
cabeceira de uso predominante,permitindo,desta forma,di
versas ampliacoes do patio de aeronaves, facilitando as
operacoes e possibilitando facil acesso por parte das
aeronaves leves a uma futura pista de rolamento.

Com referéncia ao modelo basico para aeroportoes regionais,
as areas reservadas para © zoneamento superam por larga margem os limi
tes maximos a serem ocupados pelas edificacoes dos maiores aeroportos
deste Plano, nos horizontes mais afastados, como exXposto no Capitulo
7. Esta 31tuagao visa manter as possibilidades de adaptagao dos aero-
portos a ocorrencias imprevisiveis, de acordo com o conceito de flexi-
bilidade adotado.

Convém ainda salientar que o zoneamento proposto utiliza
prioritariamente o sentido longitudinal (paralelo a pista) para desen-
volvimento das facilidades, uma vez que este, além de ser o mais utili
zado, é o que melhor se adapta as condicoes de relevo normalmente dis-
poniveis. Entretanto, as especificidades de cada local poderao deter-
minar ocutros sentidos de expanséo: transversais, obliquas, etc, sem
que haja necessidade de reformulagao das hipdteses assumidas.

6.2.3. Modularidade

As principais instalacoes e edificacdes dos aeroportos, co
mo os patios e o terminal de passageiros, bem como as dreas reservadas
para expanséo, foram planejadas de forma modular, como detalhado nos
itens seguintes.

6.3. CRITERIOS DE PLANEJAMENTO

Para o dimensionamento dos aeroportos, foram elaborados
criterios generalizados abordando seus principais componentes. Esses
criterios utilizam como parametro a aeronave de planejamento prevista
para cada horizonte, estabelecida pelas previsoes de demanda, expostas
no Capitulo 3. Sao as solicitacoes dessas aeronaves que definem as
dimensoces de pista, patio, terminal de passageiros e outras instala-
¢oes necessarias em cada periodo.

Entretanto, convem salientar que modlflcagoes imprevisi-
veis na estrutura de rotas das empresas poderac fazer com que uma aero
nave superior a de planejamento venha, eventualmente, operar num deter
minado local, embora com utilizacao parcial e de forma restrita. Por
outro lado, também é importante lembrar que, em condicoes de rotina,as
aeronaves operam de modo geral abaixo de seus limites, exigindo pista
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e terminais de passageiros de menores dimensoes que as necessarias em
situacao de maxima solicitacgao.

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

- 0s aeroportos planejados de acordo comas solicitacdes de
um determinado tipo de aeronave deverao poder comportar
modelos do tlpO imediatamente superior, com um nivel de
restricao que nao comprometa a seguranca operacional;

- nos horizontes intermediarios,poderao ser adotados valo-
res para as dimensoes das instalacoes correspondentes as
solicitacoes tipicas (e nao maximas) das aeronaves opera
das.

6.3.1. Pista de Pouso e Decolagem

A pista de pouso e decolagem € uma area retangular defini-
da num aerodromo para o pouso e a decolagem das aeronaves.

Os diversos tipos de aeronaves apresentados na Tabela 6.2
irao definir o tipoe as dimensoes da infra~estrutura necessaria as uni-
dades aeroportuarias deste Plano.

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

Em funcao das aeronaves tipicas de cada fase de desenvolvi
mento dos aeroportos,foram estipulados quatro valores para comprimento
basico de pista para este plano.

~ 800m: comprimento minimo, capaz de atender as aeronaves
leves e, ainda, permitir a operacao em condigoes par-
ciais, de pequenas aeronaves da aviacao regional, como o
EMB-110 Bandeirante.

- 1200m: suficientes para atendimento as solicitacoes ple-
nas do EMB-110 Bandeirante e restritas para as demais ae
ronaves da aviacao regional, como o EMB-120 Brasilia e
F-27 FOKKER.

- 1500m: suficiente para_ o atendimento as solicitagoes normais
das aeronaves da av1agao regional, com suas capacidades
tipicas, 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 pa

ga.
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A aplicacao desses valores aos aeroportos do sistema e fei
ta em funcao dos niveis e das faixas de demanda estimadas para cada
unidade aeroportuaria, expostas no Capitulo 3.Quando a demanda de pas-
sageiros prevista for inferior, as pistas poderao ser menos extensas,
porque nelas deverao ser utilizadas aeronaves de menores dimensoes,com

carregamentos parciais.,

Para obtencao da dimensao real das pistas de pouso e deco-
lagem alguns fatores como vento, temperatura, gradiente e elevacao de-
verao entrar mo calculo de corregao do seu comprimento basico.

Quanto a largura das pistas, estas deverao seguilr a deter-
minacao feita a partir das caracteristicas principais das aeronaves
que irao operar,conforme a tabela a seguir.

ELEMENTO 2 DO CODIGO
—_— e —
TOLA (B)*
LETRA DE CODIGO ENVERGADURA (E) BI (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
— M

—————
* distancia entre bordos externos das rodas
do trem principal.
E, de acordo com a classificacao das pistas 6.1.3.

(ANEXO0 14-ICAO)

e — — i
NUMERO LETRA DE CODIGO
DE
CODIRO A B C . D E
—— e r—r———
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 operagac de precisao nido devera ser infe

rior a 30m.
| e ——

Para os aerodromos deste plano,preconiza-se a largura ini-
cial de 30m, capaz de atender a operacao de aeronaves do tipo EMB-110

Bandeirante.
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6.3.2, Pistas de Taxi

As pistas de taxi visam permitir a conexao entre as safdas
de llgagao da pista acs patlos e as plstas de rolamento de acesso as
cabeceiras. Apenas as primeiras serao necessarias nos aeroportos des-
te plano devido ao volume de movimenteos de aeronaves que nao devera ul
trapassar o valor de 30.000/ano, em nenhuma unidade até o ultimo hori-
zonte. As pistas de rolamento paralelas e saidas auxiliares so devem
ser formuladas quando puderem atender a uma area de aviacao geral de gran
de movimento, e, caso contrario, apenas a execugao de um acesso sim-
ples entre o patio e os hangares ja serd suficiente.

As dimensoes dos taxis sao definidas pelas normas em vigor,
de acordo com a classificacao das pistas, e naturalmente pela distan-

cia do patio a pista.

6.3.3. Patio de Aeronaves

Para fins deste documento, define-se como pétio de aerona-
ves apenas a area, em pr1nc1p10, destinada a curta permanencia de aero
naves, ou seja operacoes de tran51to, carga e descarga, abastec1mento,
etc. As areas de longa permanencia sao designadas como 4reas de esta-
dia. Nos patios, podera ocorrer apenas pernoites de aeronaves de avia
cao regional, desde que nao sediadas nestes aeroportos.

Sendo locais de curta permanencia, utilizados por aerona-
ves nao sediadas, foram assumidas as seguintes hipoteses para seu di-
mensionamento:

- as aeronaves deverao locomover-se por meios proprios;

~ os afastamentos entre aeronaves deverao ser os minimos
estipulados pela ICAO, nac devendo nunca uma aeronave
obstruir a passagem de outra;

- em principio, apenas uma aeronave da aviacao regional(ti
pos R1, R2, etc) devera operar na hora-pico, salve quan-
do especificade em contrario.

Para calculo da area necessaria para acomodacao de aerona-
ves nessas condi¢oes, foi utilizada a dimensac do raio de giro da aero
nave, definindo um valor representativo da area ocupada na configura-
cao proposta (Quadro 6.1).

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

AFERONAVES DE SE ME R1 R2 R3 R4/5 | R5/B

PLANEJAMENTO

RAIQ DE GIRO

NO PATIO (m) 7-5 10 12.5 13 20 2 > -
—————————
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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 carregamentos poderao variar significativamente nos horizontes de
planejamento, optou-se por se desenvolver modelos de patios dimensiona
dos de acordo com as aeronaves de planejamento. A evolucao devera pPToO
cessar-se através da adicdo de médulos (Figura 6.8), de acordo com a
previsdao das aeronaves de planejamento, com as seguintes caracteristi-
cas:

- configuragao minima de 70m(c) x 60m(l) totalizando 4. 200m?,
permitindo o estacionamento de aeronaves do tipo RI, t1p1-
cas da av1agao regional, e algumas aeronaves da aviacio
geral em transito, sendo particularmente indicada para
implantacao inicial de patios nos aeroportos;

- separa950 das aeronaves da aviacao geral (SE e ME) das de
aviacao regional(Rl R2, etc...) configurando, na prati-
ca, dois patios independentes a partir de expansoces para
acomodagao de aeronaves leves no sentido da cabeceira
predominante e para aeronaves regionais no oposto;

~ as dimensces do mdodulo de crescimento do patio na  area
de aeromaves leves mantem-se, em pr1nc1p10, constante no
valor de 30m{c) e 60m(1), permltlndo p051goes remotas e
proximas e livre tramnsito na area central;

- expansao da area do patio reservada para aviagcao regio-
nal, através de modulos de 40m{c) x 90m(l), de acordo
com a entrada em operacao de aeronaves de planejamento
de maior porte;

- as expansoes longitudinais iraoocorrer de acordo com a
introducao de novas aeronaves da aviacao regional ou da
aviacao geral, em diregoes opostas;

- quando da entrada em operagao de uma aeronave regional
de maiores dimensoes, permanece o espaco designado para
a aeronave utilizada anteriormente (por exemplo: a aero-
nave do tipo R2 ocupa area independente da reservada pa-
ra o tipo R1), ainda que nao haja previsao de operacao
simultanea de dois equipamentos regionais. Esta condi-
cao é mantida no interesse da flexibilidade,para adequar
as conexoces e as coincidencias de horarios ou atrasos;

- os patios assim definidos apresentam possibilidade de re
ceberem sempre uma aeronave de dimensao superior a maxi-
ma prevista, com pequenas adaptacces nos fluxos inter-
nos. Assim, por exemplo,um patio designado para uma ae-
ronave do tipo R2 podera receber, em condigoes satisfatd
rias, um equipamento do tipo R3, ate que sejam empreendl
das as expansoes necessarias ou convenientes as suas so-
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licitagoes normais.

6.3.4. Area de Estadia

Entende-se por areas de estadia aquelas reservadas a perma
nencia prolongada de aeronaves, em especial as sediadas no aeroporto.
Nos casos presentes, sao utilizadas pox.aeronaves leves dos tipos SE e
ME.

As areas de estadia podem constituir-se de espacos livres
de pavimentacao rudimentar, que permitam a implantacao de hangares in-
dividuais removiveis (T-HANGARES). Como citado no topico referente ao
zZoneamento, tais areas constituem parcela do sistema de aviacao geral,
devendo se posiciomar, em principio, em frente a linha de hangares(ver.
figura no topico).

0 dimensionamento da area de estadia depende do nimero de
aeronaves leves que permanecam por longos periodos no aeroporto, como
as que nele pernoitam ou se encontram sediadas e que nao possuam han-
gares de estacionamento proprios.

Alem desses patios, devera existir em cada aeroporto uma
area de estadia para amarracao e pernoite de aeronaves leves. As di-
mensoes desta area irao depender da movimentag50 da aviacao geral em
cada local, recomendando-se reservar um espago de aproximadamente
5.000m? para os aeroportos de nivel I, 10.000m? para os de nivel II e
20.,000m2 para os de mnivel III, suficientes para acomodacao de,pelo me-
nos, 10, 20 e 40 aeronaves, respectivamente.

6.3.5. Pavimentacao e Suporte

0 suporte do pavimento da area de movimento deve ser dimen
sionado de acordo com as solicitacoes da aeronave de planejamento uti—
lizadas em cada parcela da Area de Movimento,

A classificacao da resistencia do pavimento da area de
movimento de um aercporto se baseia no peso das aeronaves. Para as
aeronaves com peso superior a 5.700 kg (12.500 1b), o suporte do pavi-
mento serd conhecido mediante o método do Numero de Classificacao de
Aeronaves - Numero de Classificacao de Pavimentos (ACN-PCN), segundo
0 qual a resistencia do pavimento é notificada em funcao da classifi-
cagao por peso das aeronaves que o pav1mento pode aceitar sem restri-
coes, isto e, o Nimero de C¢35$1f1cagao de Pavimentos (PCN) notificado
indica que a aeronave com numero de classificacao de aeronaves (ACN)
igual ou inferior ao PCN notificado podera operar sem restricoes sobre
esse pavimento.

A informacao 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 avaliacgao
» ~ - P} r a
(T) - avaliacao tecnica (estudo especifico)
(U) - avaliacao por experiencia com aeronaves

A guisa de exemplo, um determinado aerodromo podera rece-
ber avaliacao 8/F/C/Y/U.

Tratando-se de peso igual ou inferior a 5.700 kg, nao é ne
cessario determinar o ACN. Assim, no que diz respeito aos pavimentos
destinados a estas aeronaves, s0 € necessario notificar o peso maximo
admissivel dessas aeronaves e a pressao maxima admissivel dos pneus
(ex: 5.000 kg/0.50 Mpa).

Embora, conforme ilustrado no quadro abaixo, algumas aero
naves leves da aviacao geral possuam carregamentos relativos inferio-
res a 5.700 kg, as fases preconizadas neste plano tem no R1 (EMB-110)
sua aeronave basica inicial para efeito de pavimentacao e suporte.

QUADRO 6.2 - AERONAVES DE PLANEJAMENTO - CARREGAMENTOS

i e r——— ]
TIPO PESO MAXIMO (kg) TREM DE POUSO
[ N S ———
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
e trere————

A pavimentagao sera necesgaria, prioritariamente, nos aero
portos onde operar a aviacao regional - principalmente aqueles com pre
visao de utilizacao do tipo R3 (FOKKER-F 27) - e imprescindivel no ca-
so dos jatos comerciais. Devera portanto ser executada de acordo com
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as previsoes da operacao desses servicos e das aeronaves em cada uni-
dade aeroportuaria.

Embora nao previsto neste plano, no caso de pistas de ope-
racao futura de jatos comerciais, devera efetuar-se a pavimentacao em
concreto-asfalto. Caso contrario, poderd ser utilizado o tratamento su
perficial triplo (tst).

0 suporte (resistencia) do pavimento deverd evoluir em fun
cao do peso das aeronaves previstas, observando-se as seguintes dire~
trizes:

- as pistas nao pavimentadas deverio ser compativeis com
as aeronaves dos tipos R1 e R2 (EMB-110 e EMB-120), confi
gurando o seguinte valor minimo para suporte das pistas
deste Plano:

. Suporte Minimo para pistas nao pavimentadas

- PCN 6/F/B/Y/U
onde:

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

- as pistas pavimentadas deverao, pelo menos,suportar aero
naves do tipo R3, como o FOKKER F-27 e ter sua capacida-
de de suporte incrementada de acordo com as necessidades
das aeromaves 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 sera programada em
uma ou mais fases, de acordo com a entrada em operagao das aeronaves
de planejamento nos horizontes estabelecidos.

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

6.3.6. Terminal de Passageiros

Este elemento atua como interface entre o centro gerador
de trafego e o aeroporto. O usudrio ou a carga realiza uma permuta
de meios de transporte (rodoviario e aéreo).

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

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

QUADRO 6.3 - DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL DE PASSAGEIROS

TERMINAL DE AERONAVE DE PLANEJAMENTO PAX/HORA-PICO AREA
PASSAGEIROS TIPO CAPACIDADE (PAX) (EMB+DESEMB) (mz)
—_ —
MINIMO AERONAVES LEVES(SE, ME) 25 100
12 FASE R1 20 40 200
28 FASE R2 30 60 300
32 FASE R3 50 100 600
32 FASE R4/A 100 200 1.100
—— —————————————

Devido ac reduzido volume de carga transportada pelas aero
naves de planejamento, verificado pelas estatisticas de movimento dos
ultimos anos, nao serao propostos terminais de carga, bastando apenas
adequacao de parcela do terminal de passageiros a esta finalidade.

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

Terminal Minimo - com area aproximada de 100m?, redne os
servigos minimos imprescindiveis para
atender as aeronaves leves (SE, ME), con
tando com saguao, sanitario masculino e
feminino, local para administracao/depo-
gito e pequena area de bar, para venda
de artigos de consumo imediato e que nao
sejam preparados no local, ou mesmo, ape
nas bebedouro. -

18 FASE - A primeira fase ja visa atender a operacao de ae
ronaves da aviacao regional, como o EMB-110 Ban-
deirante. Com area aproximada de 200m?, conta
com servigos de apoio necessarios ("check-in",ad
ministracao, sanitarios) e fluxo dnico para em-
barque/desembarque.

28 FASE - A segunda fase atende 3 operacac de aeronaves do
tipo R2(EMB-120 Brasilia). Em sua concepcac se
insere a necessidade de uma area especifica para
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restituicao de bagagem, criando fluxos distintos
de embarque e desembarque, contando com a presen
¢a de algumas concessoes {revistas, souvernirs).

38 FASE - A terceira fase prevé a operacao do FOKKER F-27
(R3);0s fluxos de embarque e desembarque com aces
sos distintos para o patio e meio-fio; também os
sanitdrios e concessoes se distribuindo para em-
barque e desembarque e a restituigao de bagagem
wcontando com duas areas, para prever a possibili
dade de desembarques simultaneos. -

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

43 FASE - Na quarta fase, ja em operagaoc do BOEING-737,sao
oferecidos os mesmos servicos da terceira fase,
agora mais especificos e com area apropriada a
uma demanda maior, alem de contar comescritorios
das companhias de aviacao e de ter a necessidade
de local especifico para area de espera para em-
barque. Neste estagio, encontra-se uma terceira
ligacao com o patio para apoio a area de admi-
nistracao, operacao e como acesso auxiliar para
embarque.

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

As figuras 6.9, 6.10 e 6.11 ilustram as concepgoes modula-
res, desenvolvidas para servir de embasamento teorico na orientacao de
futuros projetos arquitetonicos de terminais de passageiros.
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Embora esses projetos possam vir a produzir sensiveis alte
racoes na forma destas concepgoes, em razao de caracteristicas locais
( clima, topografia, perfil de passageiros...)}, o0s conceitos que leva-
ram a sua elaboracao e o programa de instalacoes deverao ser preserva-
dos.

Os principais conceitos utilizados foram:

- Dimensionamento Modular: a expansao do terminal e feita
atraves da adicao de unidades de dimensces identicas(mo-
dulos externos).

- Modulacao Interna: também as instalacoes internas sao di
mensionadas a partir de um modulo unitario (modulo inter
noj.

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

- Inexistencia de obstaculos a expansao longitudinal e,por
essa razao, as instalagoes hidraulicas devem se concen-
trar nas paredes longitudinais do terminal.

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

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

- Sanitarios centralizados com parede hidraulica unica.

Dentre os aerodromos vistoriados no estado, alguns nao se-
guem os afastamentos previstos em norma, e, portanto, nao poderao ter
aproveitada sua area terminalj

E sugerido que se adote, no projeto para novos terminais,
a modularidade, para que os mesmos possam evoluir de acordo com ¢ cres
cimento da demanda, se necessario, ate a 42 Fase.

Hi de se ressaltar que,em aeroportos nos quais e prevista a
operacao de aviacgao regional, o projeto do terminal de passageiros de-
vera ser iniciado ja a partir da 12 Fase.

Propoe-se, tambem, a adocao de material local na constru-—
cao destes terminais para que sejam guardadas as caracteristicas re-

gionais e tenham menor custo.

6.3.7. Estacionamento de Vefculos

F necessario reservar-se uma area destinada ao estaciona-
mento de veiculos, proxima ao terminal de passageiros.
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Esta area sera dimensionada de acordo com o numerc de pas-—
sageiros na hora-pico resultante das definicoes da aeronave de planeja
mento e do fator assento para cada horizonte, utilizando-se as seguin
tes faixas de valores, sendo a area ocupada por cada veiculo igual a
25m* (incluindo o espago de circulacgao).

QUADRO 6.4, - DIMENSIONAMENTO DO ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

(o— —
‘ PAX/HORA-PICO VEICULO/PAX ESTACIONAMENTO (mz)
P —
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
p— e —]

6.3.8. Abastecimento de Combustivel

0 abastecimento de combustivel nos aeroportos deste Plano
devera sempre ser realizado por empresas de distribuicao de derivados
de petrdleo, cabendo aos orgaocs de planejamento e administrativo das
unidades aeroportuarias a alocacao dos espacos necessarios dentro do
zoneamento definido nos servigos de apoio.

Como proposta geral, definiu-se um espaco na modulacao pa-
ra todas as instalacoes de abastecimento (escritorio, tanques e fil-
tros), como mostra a Figura 6.2.

6.3.9. Servico Contra-Incéndio (SECINC)

A NSMA 92-01,de 17 de outubro de 1985 - "Niveis de prote-
cao contra-incendio em aerddromos", é de observancia obrigatoria e
aplica-se a todos os aerodromos brasileiros.

Os servicos contra-incendio (SECINC) sao necessarios em
todos os aerodromos onde opera a aviagao regular e deverao ser dimen-
sionados de acordo com a referida norma, que trata,entre outras coisas
da classificacao dos aerodromos para fins de servigo contra-incendio.
Esta classificacao é feita a partir da aeronave operada e da freqllen-
cia de sua operagao e ird determinar a quantidade e o tipo de agentes
extintores necessarios em cada unidade aeroportuaria. Nos casos em
que a manutencao destes servigos nao puder ser viavels recomenda-se a
sua complementacao através da adogao de servicos conjuntos para a loca
lidade e o aerdodromo sempre que as condicoes de acesso assim o permiti-
rem.

6.3.10. Infra-estrutura de Protecac ao Voo

Entende~-se como infra-estrutura de protecgao ao voo o con-
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junto de elementos de apoio & navegagao aérea, que proporciona
seguranca, regularidade e eficiencia. -Ao DEPV - Diretoria de Eletro-
nica e Protecao ao Voo cabe o exercicio da autoridade normativa, téc-—
nica e operacional sobre estes elementos.

A legislacao brasileira define (Portaria n® 1141 - Dez/87)
que os aerGdromos serdo enguadrados, para efeito do Plano Basico de Zo
na de Protegao de Aerodromos, segundo o tipo de operacao em trées clas—
ses, a saber:

VFR, 1FR - NAO PRECISAQ e IFR - PRECISAO, podendo  operar
diurno ou diurno/noturnc.

0Os aerodromos pertencentes a este plano aeroviario estarao
enquadrados dentro das duas primeiras categorias.

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

a) - Todos os aeroportos de nivel III ou II deverao, até o
ultimo horizonte de planejamento, possibilitar a ope-
racao de aeronaves em condicoes IFR ~ NAO PRECISAO di
urna/noturna. Isto significa que se recomenda um sis
tema de protecao do tipo "A",contendo:

. Sinal de identificacao de aerodromo e auxilios wvi-
suais de pista.

. EPTA-A - Estacao de Telecomunicacoes destinada a
proporcionar os Servicos de Informacao de Voo (FIS)
e Alerta, atraves da operagéo do Servico Fixo e Mo-
vel Aerondutico (AFS e AMS) e da confeccac e divul-
gagéo quando solicitada, de observacoes meteorolégi
cas de superficie, horaria e especial, na forma dos
codigos METAR e SPECI.

. EPRA (com farol rotativo, balizamento noturno e de
emergéncia), constituindo-se de auxilios-<radios e
outros auxilios a navegacao aérea para orientacao
das aeronaves em rota e apoio basico na execugéo de
procedimentos de aproximagéo € pouso.

b) - Para os aerodromos de nivel I ou nos aerodromos  de
nivel IT e III que ainda nao possuam um sistema tipo
"A", podera ser instalado um sistema de protecdo ao
voo do tipo "B", destinado a auxiliar a operacao VFR
diurna que compreende:

. EPTA-B - estacoes de Telecomunicacoes destinadas,ex
clusivamente,ao Controle Operacional de Aeronaves
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para comunicagao entre as Entidades e suas aerona-
ves. Nao esta autorizada a prestar o FIS, e sua
implantagao naoc modifica o tipo de operacao VFR do
aerodromo.

. Biruta.
. Sinal de Identificacao do aerddromo.
. Auxilios visuais de pista.

Deve-se ressaltar que a IMA-6310,de 21 de outubro de 1985
devera ser consultada no que se refere aos requisitos indispensdveis
a existéncia das estacoes para fins aeronauticos, bem como a IMA 100-
12 - Regras do Ar e Servigos de Trafego Aéreo.

A tabela a seguir ilustra alguns equipamentos usuais nes-
ses sistemas:

P e —

SISTEMA "A" SISTEMA "B"

. Sinal identificador de aerdodromo . Sinal identificador de ae
. Auxilios Visuais de Pista rodromo
. 2 conjuntos de equipamentos para trans | - Auxilios visuais de pista
missao e recepcgao na faixa de fre- . Biruta
qllencias do AMS (Servigo Movel Aero- . Equipamentos HF/SSB ou

VHF, com potencia adequa-
da, instalado no proprio
terminal de passageiros

nautico) em VHF, e respectivos aces-
sorios, sendo um efetivo e outro re-
serva com potencia adequada para aten
der as comunicagoes aeroterrestres;

. Fonte geradora de energiaelétrica se
cundaria
1(um) anemometro

. 1(um) altimetro

. 1(uma) carta de visibilidade

. capacidade de comunicagao telegrafi-
ca com um Centro de Comunicagaes ou
Estacdoda Rede de Telecomunicacoes
Fixas Aeronauticas (AFNT)

. Pﬁblicagaes necessarias ao funciona-
mento e operagﬁo

. Radiofarol nao direcional (NDB) enm
LF/MF

. Farol rotativo

. Balizamento noturno

. Balizamento de emergencia
e ___________.—

Para que os aeroportos operem em condigoes VFR noturng devera
ser adicionado ao Sistema 'B" um farol rotativo de aerodromo, baliza
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mento noturno e biruta iluminada.

6.3.11. Area Patrimonial

As dimensoes das areas patrimoniais dos aeroportos foram
determinadas atraves 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 englobe as zonas de protecao mais
imediatas do aeroporto, como a faixa de pista e par
te das areas de aproximacao, decolagem e transigao;

- reserva para expansoes futuras, em horizontes posterio-
res aos deste Plano Aeroviario.

A Figura 6.12 indica a conformacac das areas patrimoniais
dos aeroportos a partir de sua classificacaoc quanto ao Plano de Zonea-
mento de Ruido (item 6.4.4), com as seguintes dimensoes:

DIMENSOES DAS AREAS PATRIMONIAIS

CATEGORIA DO AEROPORTO AREA (ha)
CAT 1I, III 385
CAT 1V 190
CAT V 152
CAT VI 132
a—

Considera-se, para o calculo da area basica, um comprimento
efetivo de pista médio, determinado a partir do comprimento basico,ado
tando temperatura e altitudes caracteristicas. Desta formas a cada
area determinada, teremos 2.100, 1.800, 1.500 e 1.200 metros de compri-
mento efetivo de referencia de pista, respectivamente.

Os valores estipulados sao de carater genédrico e deverao
variar de acordo com o calculo do comprimento de pista efetivo de cada
unidade em particular e ser ajustados quando da elaboracao dos Planos
de Desenvolvimento dos aeroportos. Constituem-se, principalmente, de
elementos para os estudos de selecao e reserva de novos sitios aeropor
tuarios e expansao dos atualmente existentes.

Para os maiores aeroportos deste plano sao indicados dois
tipos de area patrimonial. O primeiro deles perfaz uma area basica de
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385ha e e composto de uma unica pista e dos demais elementos (Figu-
ra 6.12). O segundo, com area total de 462ha abrange a alocacao de
uma pista auxiliar para operagaes visuais (VFR), destinada ao tréfego
da aviagao geral. Embora as previsoes nao indiquem a necessidade de
implantagao desta pista nos horizontes deste plano, sua possibilidade
deve ser preservada, uma vez que este aeroporto constitui-se em unida
de de grande volume de demanda no estado (Figura 6.13). -

FIGURA :6.13
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Para os aeroportos de aviacao regional regular de catego-
ria IV, aplica~se area patrimonial com 190ha, a qual atende plenamen-
te as necessidades previstas neste capitulo (vide figura 6.12).

As unidades,nas quais:a aviagao regional regular prevista
apresenta baixa freqﬂencla de mov1mentos, receberao area patrimonial
para categoria V, com 152ha, que sao suficientes e distribuidos de
forma a possibilitar a sua adaptacao para recebimento de uma curva de
ruido para categoria IV, caso se faca necessario no futuro.

Nos aeroportos destinados,em,principio, somente a aviacao
geral, recomenda-se como situacac de area patrimonial ideal,com desen
volvimento plenosa 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 permi
tir a implantacao da nova pista para operacao regular, em um horizon
te futuro, conforme ilustrado na figura a seguir, viabilizando a ope
racao por instrumentos.

Em alguns casos, quando a 51tuagao in loco nao permitir a
ampllagao futura do aeroporto com implantacao de nova pista, esta
area podera ser reduzida para 80 hectares(Fig.6.14),suficientes para
a aplicacao do modelo ba51co pioneiro, sem possibilidades de evolucgao,
ou viabilidade de operagao por instrumentos nos codigos superiores(3,
4). E o caso tipico de aercodromos localizados sobre platos.
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E fundamental salientar que a falta de disponibilidade de
area apropriada tem sido, nos ultimos anos, o fator preponderante de
estrangulamento das principais unidades aeroportuarias do Pals, com se
veras penalidades de ordem economica e social, fazendo com que investi
mentos vultuosos sejam desperdicados, gerando situacoes conflitantes
entre o aeroporto e a comunidade. Assim, a reserva de dimensoes patri-
moniais adequadas reveste-se de suma importancia para ¢ futuro desen-
volvimento de aeroportos capacitados a suportar as maiores exigencias

futuras.

6.3.12. Servicos, Edificacoes e Obras Complementares

Componentes complementares, como residencias, rede de abas
tecimento de agua, esgoto e energia elétrica, deverao ser implantados
de acordo com as conveniencias locais e as normas em vigor. Seu deta-
lhamento sera estabelecido, portanto, pelos Planocs de Desenvolvimento
individuais.

6.3.13. Indices para Investimentos

Para estimativa dos investimentos necessarios a implanta-
géo e evolucao das facilidades e instalacaes expostas, foram elabora-
dos indices de custos tipicos, baseados nos valores médios observados
para construgao civil e instalacao de equipamentos aeronauticos na Re-
giao Sul. Os custos unitdrios foram setorizados por componentes de ae
roporto, como mostra o Quadro '6.5.

Sua aplicacao permite estabelecer uma ordem de grandeza do
volume de recursos necessarios, que sera estimado com maior precisao
quando da elaboracao dos Planos de Desenvolvimento dos aeroportos.

Na estimativa dos recursos necessarios em cada aeroporto,
a parcela referente ao movimento de terra nao foi counsiderada, pois
constitui-se uma atividade especifica para cada aeroporto, necessitan-
do de estudos mais apurados, com levantamentos topograficos do local.

QUADROD : 6.5
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iITENS REFERENTES A SERVICOS DA CONSTRUGAO CIVIL

COMPONENTE ESPECIFICAGAO CusTo
Cz§ x 1.00
desmatamento, destoca ¢ limpeza 90,00/m?
raspagem 85,00/m?
TERRAPLENAGEM | regularizago e preparo do subleito 110,00/m?
compactagso 250,00/m?
escavag3o, carga e transporte 920,00/m>/km
solo estabilizado 3.200,00/m?
cascalho ‘ 3.850,00/m3
- macadame hidrdulico 14.100,00/m?
PAVIMENTAGCAO
imprimacéo 90,00/m?
tratamento superficial triplo 380,00/m?
pintura de faixas 1.600,00/m?
N .| apoio 85.000,00/m?
EDIFICAGOES
TEPAX 150.000,00/m?
EPTA-B 5.439.000,00/UN
PROTEGRO AO EPTA-A 18.913.048,00/UN
vOooO
NDB 1.791.700,00/UN
SISTEMA DE balizamento noturno 85.000,00/m
ILUMINAGAO _
farol rotativo 4.400.000,00/UN
DRENAGEM 3.500,00/m

REF:SETEMBRO/88
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6.4. LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS E RELACIONAMENTO URBANO

Como exposto nos diagnosticos do Capitulo 7, alguns aero-
portos do sistema proposto deverao ser transferidos para novos locais,
devido a impossibilidade de seu desenvolvimento no sitio atual. Essa
imposgibilidade prende-se, na maloria das vezes, a ocupagao de seu en-
torno por usos urbanos, configurando o chamado conflito de relaciona-
mento urbano dos aeroportos, que envolve ainda questoes como acessibi-
lidade e poluigao ambiental.

Este item fornmece recomendagoes para pesquisa de novos si-
tios aeroportuarios convenientes para planejamento e controle do  uso
do solo nas imediacoes dos aeroportos, de modo a evitar a construcao de
novas unidades ja bloqueadas ou a ocorrencia de situacces de conflito

aerodromo/cidade.

Cabe salientar que acoes ef1c1entes com estes objetivos so
sao exeqlliveis enquanto as comunidades nao ocupem areas com dimensoes
extremamente elevadas — o que permite a selecao de areas para aeropor-
tos nas imediacoes dos centros das cidades - ou enquanto o entorno das
unidades existentes ainda nao estiver ocupado por edificacgdes e usos
urbanos. Nas regices metropolitanas, nas capitais dos estados e em di
versas cidades de porte médio, a problematica de relacionamento urbano
tem sido praticamente insoluvel, exigindo a construcao de novos aero-
portos, COmo, por exemplo, em Saoc Paulo e Belo Horizonte, ou extensas
desapropriacoes, com severos custos economicos e sociais.

Portanto, a nao adocao de medidas energicas de controle
da ocupacao do solo no entorno dos aeroportos ou a selegcao de sitios
bloqueados e de dimensces reduzidas irao certamente criar penosas si-
tuacoes de relacionamento urbano, prejudicando as operacoes aéreas e a

populacao das comunidades ou, ainda, provocando o desperdicio de recur

s0os vultosos.

6.4.1. Condicoes Topograficas

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

- a necessidade de nao se obstruirem as rampas de aproxima
gao/decolagem e transicao constantes do Planoc Basico de
Protecao de Aerodromos,

- a necessidade de minimizarem-se os custos relativos a
terraplenagem para implantacao da pista de pouso e deco-
lagem e das edificacoes do aeroporto. Estes custos po-
dem representar somas superiores a 507 do total de inves
timentos aplicados, caso nac se escolha uma faixa bastan
te plana para sua localizagcao ou uma area onde o solo pos
sua boa capacidade de suporte.
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6.4.2. Acessibilidade

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

a) Vias de Acesso: ligacoes em boas condigoes operacionais
sao indispensaveis para um melhor aproveitamento da
unidade aeroportuaria. Recomenda-se sempre que os ae-
roportos sejam localizados proximos as principais vias
de integragéo da regiéo (rodovias), o que facilita seu
acesso por parte de diversos nucleos e possibilita a
continua preservacao e manutencao da viaj

b) Distancia: a principio, os aeroportos nao devem ser lo
calizados a2 menos de 3km do limite do perimetro urba-
no,de modo que a area afetada pela poluicao somora nao
atinja a comunidade (ver Mapa 6.1). Este valor pode
ser minimizado se:

- existir obstaculo contundente que impeca a expansao
urbana na direg¢ao do aeroporto;

-~ se entorno ja estiver ocupado por elementos compati
veis com a atividade aeroportuaria: armazens, indus-
trias, areas de preservacao e outros.

Por outro lado, caso sejam observadas condicoes opostas
das acima referidas,a distancia devera ser aumentada para que se evi
tem futuros problemas de compatibilizacao cidade/aeroporto.

6.4.3. Orientacao

A orientacac da pista de pouso tambem tem grande influen-
cila na selegao de um sitio apropriado para o aeroporto. Deve-se orien
ta-la de acordo com a direcao dos ventos predominantes e de forma a
livrar os obstaculos operacionais porventura existentes.

Em termos urbanos a melhor posicao da pista € aquela que
nao implica sobrevdo da cidade, ou seja, a que nao se localiza volta-
da 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 aeroportc nao venha a

constituir-se bloqueio ao desenvolvimento da comunidade.

6.4.4. Poluicdo Sonora

A poluicao sonora decorrente das operagoes de aeronaves
tem-se constituido no maior elemento de conflito entre os aeroportos
e as comunidades. E normalmente menosprezada durante a fase inicial

das atividades aeroportuarias, quando o ruido gerado pelas pequenas
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aeronaves nao chega a causar incomodo, porém assvme proporcoes drasticas iTENS CRITERIOS
quando a demanda se expande e entram em operagao os equipamentos de
maior porte.
- N 1. Topografia Relevo plano (drea minima correspondente & faixa de pouso
Neste momento,caso nao tenha ocorrido uma ocupagao planeja + drea terminal)
da e compativel do entorno da unidade aeroportuarla, ira surgir uma si
tuacao extremamente penalizadora para as operacoes aéreas e para o Auséncia de obstaculos no entorno
bem-estar da comunidade.
- . . Terreno ndo sujeito a alagamento
A poluicao sonora decorrente da atividade aeronautica e
funcao de duas varidveis basicas: nivel de ruido gerado pelas aerona-
ves durante os procedimentos de pousc e decolagem e numero de movimen-
tos (freqlléncia de operacoes).
2. Distincia Distdncia minima do limite do perimetro urbano — 3 km
Para se quantificar o impacto sonoro que as operagaes ae-
reas provocam no entorno dos aeroportos, foram desenvolvidos métodos de Valor varidve! em func3o de expansdo urbana definida por
avaliacao do "nivel de incomodo" (*) que estas operacoes causam sobre obstaculos limitantes (rios, morros); ou legislagdo de uso do
areas determinadas como "Noise Expositure Forecast", da FAA, e o Indi- solo indicadora de usos compativeis com o entorno (agricola,
ce Ponderado de Ruido", concebido pelo TAC-SPT. Tais metodos definem industrial}
ao redor dos aeroportos as chamadas "curvas isofonicas", ao longo das
quais o nivel de incomodo gerado pela poluicao sonora e constante, sen
do que as curvas mais afastadas dos aeroportos apresentam valores de
incomedo cada vez menores. o
. . 3. Acesso Ligacdo perene
Na Curva de Nivel de Ruido 1 (linha tracada a partir dos
pontos nos quais o nivel de incomodo sonoro e igual a um valor prede Proximidade de rodovias de integragio (acessibilidade a
terminade e espec1f1cado pelo Departamento de Aviagao Civil - DAC, em diversas localidades e prioridade de conservacio)
funcao da utlllzagao prevista para o aerddromo), o nivel de incomodo s0
noro representado é maior do que o representado pela Curva de Nivel de
Ruido 2.
No interior das dreas compreendidas pelas curvas, os ni-
veis de ruido provocam inconvenientes a certo tipo de atividade e a po
pulacao, sendo necessarias restricoes ao uso do solo que permitam ape 4. Orientagdo da pista Paralela a direcdo dos ventos predominantes
nas formas de ocupacao compativeis com a poluigao sonora prevista.
Evitar o sobrevbo da drea urbana ou de expansdo t.rbana
Para quantificacao das dimensoes dessas curvas de ruido,
foram utilizados os 'Planos Basicos de Zona de Ruido", aplicados de N&o se constituirem limite da expansdo urbana
acordo com o nivel de cada unidade aeroportuaria, conforme ilustra a
Figura 6.15.
(*) Existe uma diferenciacac conceitual entre "nivel de ruido" e 'ni-
vel de incomodo". 0 primeiro se refere a perturbacao sonora provo 5. Uso do solo no entorno Uso agro-pastoril
cada pelas operacoes das aeronaves individualmente. Ja o segundo,
corresponde ac efeito cumulativo dessas perturbagaes num dado espa Areas de preservagdo permancnte
¢o de tempo, ponderado por fatores como numero de operacoes notur- L . .
nas, distribuicao, etc. Para maiores expllcagoes,consultar o Bole Areas piiblicas ou particulares destinadas a lazer
tim Técnico IAC-4102-0581 "Métodos de Avaliacdo dos Niveis de Rui- Uso industrial
do e Incomodos Gerados pela Operacao de Aeronaves em Aeroportos”, ’
publicado pelo Departamento de Aviacao Civil - DAC, em 06 de maio Uso comercial atacadista ou servigos de utilizacio ocasional

de 1981.




130

’ s
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Os Planos de Zoneamento de Ruido estao regulamentados pe-
la Portaria n@ 1141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987.

Para sua aplicacao, as pistas deverao ser classificadas em
funcao do movimento de aeronaves e do tipo de aviacao, nas categorias
I, I1, 111, 1V, 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 operagéo de aeronaves da aviacao regular de
grande porte, cuja soma de pousos e decclagens, existente ou previs-
ta, seJa igual ou superlor a 6.000 (seis mil) movimentos anuais ou
que © nomero de operacoes, no periodo noturno destes tipos de avia-
cao, seja superior a 2 (dois) movimentos.

Categoria II - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte
de Média Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num perio
do de atée 20 (vinte) anos, a operagéo de aeronaves da aviacao regular
de grande porte, cuja soma de pousos e decolagens, existentes ou pre-
vista, seja inferior a 6.000 (seis mil) movimentos anuais e que o nt-
mero de operacoes, no periodo noturno destes tipos de aviacao, nao se
ja superior a 2 (dois) movimentos ou cuja soma de pousos e decola-
gens, existente ou prevista, seja inferior a 3 600 (tres mil e seis-
centos) movimentos anuais e que exista operagao noturna, porem com o
nimero de operacoes destes tipos de aviacao igual ou inferior a
2 (dois) movimentos.

Categoria III - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte

de Baixa Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num per{g

do de ate 20 (vinte) anos, a operagéo de aeronaves da aviacao regular
de grande porte, cuja soma de pousos e decclagens, existente ou pre-
vista, se]a inferior a 3.600 (tres mile selscentos)mov1mentos anuais,
sem operacao noturna destes tipos de aviagao.

Categoria IV - Pista de Aviagéo Regular de Méedio Porte de
Alta Densidade - pista na qual haJa ou esteja prevista, um periodo
de ate 20 (vinte) anos, a operagao de aeronaves da aviacao regular de
medio porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista,
seja igual ou superior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que
o numero de operagoes, no periodo noturno deste tipo de aviacao, se-
ja superior a 4 (quatro) movimentos.

Categoria V -~ Pista de Aviacao Regular de Médio Porte de
Baixa Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo
de até 20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviacao regular de
medio porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista,
seja inferior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o nimero
de operagoes, durante o periodo noturnoc deste tipo de aviacao, seja
igual ou inferior a 4 (quatro) movimentos.
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Categoria VI - Pista de Aviagéo de Pequeno Porte - pista na
qual haja ou esteja prev1sta num periodo de ate 20 (vinte) anos, so-
mente a operagao da aviacao nao regular de pequenc porte.

Os aeroportos abrangidos neste trabalho irao normalmente
estar englobados pelas categorias IV, V e VI,

A partir desta classificacdo e em funcao das normas de
aproveitamento 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 poluigéo gerada pelas
aeronaves torna o ambiente ruidoso, incompativel com a quase totalida-
de das atividades urbanas. Na area compreendida entre as curvas I e
II, o nivel de ruido tambem apresenta intensidade apreciavel, sendo
conflitante com diversos equipamentos urbanos, como residencias, hospi
tais e escolas. Devem ser adeotados, portanto, os seguintes critérios
para ocupacao dessas areas:

a) Area Interna a Curva I de Ruido: esta area, por restrin
gir muito os usos urbanos, devera ser totalmente incor-
porada ac patrimonic de aeroporto;

b) Area Interna a Curva II de Ruido: esta area, por gerar
niveis de ruido conflitantes com diversos equipamentos
urbanos, devera ser ocupada atraves de usos pouco afeta
dos pela poluicao sonora e que nao impliquem permanen-—
cia preclongada de pessoas no local, como o exposto no
topico seguinte.

6.4.5 Uso do Solo

Apenas atraves do planejamento e do controle adequado da
ocupagao do entorno do aeroporto e que se pode impedir o aparecimento
de conflitos entre a atividade aeronautica e a comunidade.

. Cabe salientar que uma protecao eficiente e estavel com re
lacao ao ruido s6 € possivel através de uma ocupagao que agrege um al
to valor a terra, ou de um uso institucional bem definido. Caso con-
trario, a progressiva valorizagao das areas periféricassa comunidade
acabara por expulsar o uso previamente estabelecido, substituindo-se
por outro nem sempre compativel com a atividade aeronautica.

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

a) Uso Agropastoril: em principio, o tipo de uso mais ade
quado. para o entorno do aeroporto e o agropastoril, com
densidade habitacional praticamente nula; apresenta mi-
nimas perturbacoes frente ao rufdo e preserva grandes
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b)

c)

d)

e)

areas livres, incrementando a seguranga.das operacoes e
da comunidade. Deve-se cuidar para que nao haja cultu
ras que atraiam passaros, bem como manter o conf1namen
to de animais, de modo que nao invadam o aeroporto.

0 inconveniente deste uso esta no fato de agregar redu
zido valor & terra. As areas agropastoris sao as pri-
meiras a serem substituidas por loteamentos residen-
ciais, quando ha expanséo urbana.

Uso de Preservagao: usos que tenham por objetivo a de
finicao de zonas de preservagao ambiental, florestal,
ecologica ou de mananciais sao totalmente compativeis
com a atividade aeronautica, devendo ser incentivados
e institucionalizados.

Uso de Recreacao Exterior: areas de lazer exterior co-
mo clubes, parques, estadios de futebol e hipodromos
sao, em principio, compativeis como o entorno do aero-—
porto. Implicam amplas areas llvres e agregam alto va
lor a terra, tormando a ocupagac permanente.

Uso Industrial: o uso industrial apresenta tres vanta
gens basicas: nao sofre de forma intensa com a polul-
cao sonora de aeronaves, devido aos altos niveis de
ruido gerados pela sua propria atividade: permite 0
aproveitamento dos serv1gos urbanos estendidos ao aero
porto (energia elétrica, agua, telefone, acesso, etc),
diluindo seus custos de investimento, e agrega grande
valor a terra, configurando uma ocupacao permanente e
estavel.

Seus inconvenientes consistem na emissao de poluentes
e formacao de lixeiras através de detritos e, princi-
palmente, na definicao e estimulo de um vetor de expan
sac urbana em sua direcdo, que conduz a implantacao de
loteamentos de alta densidade em suas proximidades.

Uso Comercial e de Servicos: este uso possui caracte-
risticas bastante similares ao anterlor, com a diferen
¢a de que se mostra mais sensivel a poluicio sonora das
aeronaves, sendo,portanto, menos compativel com a ati-
vidade aerondutica.

De modo geral, os servicos de maior volume e o comér—

cio atacadista (pavilhEes de exposicao, centros de
abastecimento, etc) sao mais recomenddveis que © comer
cio varejista,que implica maior pulverizacao de atl

vidades e maior densidade ocupacional.
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Para informacoes mais detalhadas devera ser consultada a
Portaria n® 1.141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987.

0 uso residencial por implicar alta taxa de ocupagao po-
pulac1ona1 e em permanencia prolongada no local, nao é, em nenhuma hi
potese, compativel com a polulgao sonora gerada no entorno dos aero-—
portos.

Entretanto, como o desenvolvimento urbano se processa
através da propagacao de loteamentos residenciais na direcao das perdi
ferias das cidades, é comum serem encontrados aeroportos ja parcial-
mente conurbados, envolvidos por loteamentos de diversas densidades.

Quando identificado, esse processo tem de ser sempre con
gelado e limitado. Deve-se proceder a sua descaracterizacgao, tentan-
do-se reduzir a proeminencia de uso residencial, utilizando-se, por
exemplo, as seguintes medidas:

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

- redugéo das densidades permitidas através de limitacoes
de gabaritos, elevacao das dimensoes de lotes minimos,
etc.

A definigao do conjunto de usos mais indicades para o en-
torno de cada aeroporto so pode ser alcancada atraves de estudos indi
viduais, que dependem, principalmente, das administragoes municipais.

Deverao as mesmas quando da elaboracao do plano diretor
da localidade incorporar as restricoes e determinacoes constantes da
Portaria 1.141/GM~-5, e, principalmente, reservar as areas necessarias
ao pleno desenvolvimento de sua unidade aeroportuaria.
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7. DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA

7.1, NIVELAMENTOQ DO SISTEMA

Os dois capitulos anteriores trataram da selecao das unida-
des componentes do sistema e do estabelecimento de parametros técnicos
que nortearao o seu desenvolvimento nos diferentes horizontes de pla-
nejamento.

0 presente capitulo classifica os aerodromos escolhidos em
niveis de operagéo (I, II), de acordo com a importancia da localidade
no contexto socio-economico da regizo e, principalmente, com base na
aeronave critica, isto &, o maior equipamento capaz de utilizar a pis-
ta, o patio e todas as demais instalacoes aeroportuarias no ultimo ho-
rizonte de planejamento. Sao abordados, também, os aspectos relativos

as metas estabelecidas a partir dos niveis de cada unidade e o desen-—

volvimento global do sistema, caracterizando a ordenacac, o balancea-
mento e a coerencia de todo o planejamento realizado.

No caso do PAEPAR, torna-se necessario dividir o nivel I em
subniveis "a" e "b" e o nivel II em "a", "b" e "c¢", de forma a adequar
as metas as caracteristicas particulares observadas no estado {vide

Quadro 7.1).
Desta forma, tem—se:
a) Nivel Ia

Compreende todos os aeroportos destinados prioritariamente
ao trafego de aeronaves leves da aviacao geral, que deverao ser compa-

tibilizados para a operagﬁo da aeronave EMB-110 Bandeirante, em condi

coes restritas, a partir do segundo horizonte de planejamento.

b) Nivel Ib

Abrange os aeroportos com importancia local mo contexto s0
cio-econdmico e que deverao estar capacitados para a operagao da aero-
nave EMB-110 Bandeirante, em condigoes restritas, nos tres horizontes
de planejamento.

¢) Nivel IIa

Compreende os aeroportos que apresentaram potencial de de-
manda por transporte aéreo regional em niveis poucos significativos,
e tambem 1mp0rtanc1a socio-economica. Deverdao estar capacitados para a
operagao da aeronave EMB-110 Bandeirante, em condicoes plenas, mnos tres
horizontes de planejamento.
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d) Nivel IIb

Abrange os aeroportos para os quails se preve a operacao ple—
na da aeronave EMB-110 Bandeirante no primeiro e segundo horizontes de
planejamento, e da aeronave EMB-120 Br351113 no tercelro, ambos em con-
dicoes plenas, em funcao dos potenciais socio-economicos, no contexto
estadual, e de demanda por transporte aéreo regional regular apresenta-
dos.

e) Nivel Ilc

Compreende o aeroporto para o qual se detectou o mais eleva-
do potencial de demanda por transporte aéreo regional regular no estado
e cuja localidade apresenta importancia, a nivel estadual, no contexto
s0cio~economico. Esta unidade devera operar a aeronave Fokker F-27, em
condicoes plenas, nos tres horizontes de planejamento.

7.2, METAS E PRIORIDADES

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

As metas foram estratificadas de acordo com os niveis dos
aeroportos, suas faixas de demanda por passagelros e com a caracteriza-
cdo sdcio-economica. Em alguns casos nao & p0851vel alcanca-las devido
a diversos condicionantes locais (topografia, uso do solo, 1nstalagoes

ja implantadas, etc), devendo ser adaptadas por ocasiao da  elaboracao
das propostas de desenvolvimento especificas que direcionam as ativi-
dades a serem executadzs -em cada aeroporto, apresentadas ao final o

capitulo.

As diversas atividades de implementacao e construcao apresen
tam-se escalonadas de tal modo que os investimentos necessarios possam
ser balanceados e otimizados.

0 nivel de importancia relativa entre os aeroportos do siste
ma pode ser visualizado atraves da posicao em que eles aparecem no Qua
dro 7.1. - Metas Estabelecidas Bara o Sistema. Assim, os diversos condi
cionantes socio-economicos e de hierarquia foram levados em considera-
cao na sua montagem definitiva.

£ necessario ressaltar que, em decorrencia da forma dinamica
pela qual evoluem os diversos setores que influenciam direta ou indire-
tamente o transporte aéreo, sao estabelec1das revisoes de cinco em cin-
co anos para reavaliacao do quadro da aviagao no estado. Por conseguin
te, as metas aqui implantadas, prlnclpalmente as de longo prazo, pode-
rdo ser reestruturadas por ocasiao destas revisoes.
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Assim sendo, os periodos estabelecidos para a execugao de
obras e acréscimos na infra-estrutura aerondutica deverao estar liga-
dos ndo s6 a data prevista para a sua realizagao, mas, prioritariamen-
te, ao fato deste aerodromo ter atingido os valores de demanda calcula

dos, ou ainda que seja comprovada a necessidade de transporte aereo
prevista.
7.2.1. Nivelamento e Metas Globais

0 unico aeroporto de nivel IIc pertencente ao sistema pro-
posto é o de Maringa que,através dos estudos de previsao de demanda,
apresentou um fluxo de aeronaves bastante relevante nas ligagoes do
transporte regular regional.

Esta unidade, entretanto, ja foi objeto de um estudo mais
aprofundado, elaborado pela CECIA em 1984 - O Plano de Desenvolvimento

de Maringa - e,recentemente, novos estudos especificos para esta unida

de vem sendo elaborados, sendo cogitada‘inclusive a possibilidade de
mudanca de sitio aeroportuario. Desta forma, seu desenvolvimento deve
ra seguir as recomendacoes preconizadas em documento de planejamento

L3 .
especifico.

0 nivel IIb abrange os aeroportos classificados como regioc
nais que apresentaram demanda por transporte aereo regional num nivel
inferior a classificacao anterior (IIc), assim como importancia econo-
mica ou mesmo a tradicao de alguns setores da aviacao. Para este ni-
vel se estabelece, no primeiro quingllenio, a implantacao da pista e
patio pavimentados em TST,com comprimento basico de 1200m e com lar-
gura de 30m, e com 4. 2001112 de area, respectivamente, de forma a adequar a
infra-estrutura a operacaoc plena do EMB-110 Bandeirante. O segundo ho-
rizonte se caracteriza pelas atividades de manutencao e conservagao

das instalacoes existentes e recomenda-se o infcio da operagao por ins

trumentos (IFR)}. No terceiro horizonte, os aerodromos de nivel IIb de-
verao receber o EMB-120 Brasilia e,para tanto,deverac ampliar a pista

de pouso de forma compativel ao comprimento basico necessario desta ae

ronave (1500m), o patio de aeronaves em 1800m?, perfazendo 6.000m?, am
bos em TST, o terminal de passageiros e o estacionamento de aeronaves
em,respectivamente,lOOm2 e 700m?, totalizando 300m® e 1500m2. O grupo
de aeroportos com nivel IIb é composto por Cascavel, Guarapuava e Pon-
ta Grossa, embora Cascavel deva ser desenvolvido de acordo com as di-

retrizes especificas determinadas em seu Plano Diretor quando da revi

saofatualizacao do mesmo.

Para os aeroportos de nivel IIa, classificados como sub-
regionais, no primeiro horizonte de planejamento devera ser formecida
infra-estrutura condizente com a operacao plena do EMB-110 Bandeiran-
te, com comprimento basico de 1200m e com 30m de largura em TST, e
patio de aeronaves com 4200m? também em TST, um terminal de passagei-
ros de 200m? e patio de estacionamento de aeronaves de 800m?. Esta in-
fra-estrutura sera mantida ao longo dos demais horizontes, sendo que
no terceiro horizonte preconiza-se a implantacao da operagao por Ins-
trumentos de Nao-Precisao nos aeroportos de Pato Branco, Umuarama e
Telemaco Borba.
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Os aeroportos classificados como locais, de nivel Ib - Apu-
carana, Campo Mourao, Cornello Procopio, Paranagua e Uniao da Vitoria,
deverao estar aptos a operacao restrita do EMB-110 Bandeirante a par-
tir do primeiro horizonte de planejamento.Nestas unidades foi detecta-
da importancia economica a nivel local e,para sua adequacao, jéru)pri
meiro horizonte, devera ser fornecida pista compativel com comprimen-—
to basico de 800m e com 30m de largura e patio de 4200m® em cascalho,
term%nal de passageiros com 100m® e estacionamento de aeronaves com
500m=.

A partir do segundo horizonte de planejamento deverao ser
iniciadas as obras de pavimentacao da pista e do patio de aercnaves e
mantidas as demais instalacoes.

Esta infra-estrutura deverd permitir o atendimento a aviagao
geral em todos os seus segmentos \ nas unidades de carater local perten
centes ao Sistema Estadual de aeroportos.

0 nivel Ia, denominado complementar, englobaré as unidades
destinadas, prioritariamente, ao trafego de aeronaves leves da aviacao
geral e, a partir do segundo horizonte de planejamento, deverao estar
adequadas a operacao do EMB-110 Bandeirante de forma restrita.

A atividade norteadora deste nivel de aeroportos sera a ade
quagao de suas instalagoes segundo as normas de seguranga e, quando for
0o caso, reserva de area para implantagéo de nova unidade, composta de
pista com comprimento basico de 800m e com 30m de largura e patio com
4200m? em cascalho; TEPAX com 100m? e estacionamento de veiculos com
500m®, embora nao tenha sido constatada no Parana nenhuma necessidade
de implantacao de aeroporto de carater complementar.podendo as unidades de
Arapoti, Marechal Candido Rondon, Paranavai, Manuel Ribas, Realeza e
Siqueira Campos ser adaptadas para este fim.

Assim, ja a partir do segundo horizonte de planejamento, o
estado podera contar com 18 aeroportos asfaltados em seu sistema esta
dual.

0 Quadro 7.l1., a seguir,apresenta - estratificadas em ni-
veis as metas a serem atingidas pelo sistema.

E importante ressaltar que a evolucdo aqui preconizada defi
ne as atividades que deverao ser desenvolvidas para o atendimento ao
estado dentro dos horizontes de planejamento, embora algumas unidades
ja apresentem sua infra-estrutura desenvolvida alem da meta preconiza-

da g cada horizonte.
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METAS ESTABELECIDAS PARA O SISTEMA
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QUADRO : 7.I
m
. PATIO DE
, AERONAVE PAX COMPRIMENTO TEPAX TiPO DE
AEROPORTOS NIVEL | HORIZONTE CRITICA HORA PICO OE PIS'rlgo ) AER?,:@;'ES M) OPERAGAO
¥
1993 F-27 ATE 100 1600 PAV 10500 500 IFR
MARINGA - |
]I C 1998 F-27 ATE 100 1600 PAV 10500 500 IFR
3
g 2008 | F-27 ATE 100 1600 PAV 10500 500 IFR
o
8 CASCAVEL 1993 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 VFR
14
GUARAPUAVA I'b 1998 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 IFR
PONTA GROSSA 2008 EMB-120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
J -
‘ZI PATO BRANCO 1993 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 VFR
o
@ UMUARAMA I a 19908 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 VFR
&
“83 TELEMACO BORBA 2008 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 IFR
APUCARANA 993 EMB-110 ATE 25 800 CASC 4200 100 VFR
4 CAMPO MOURAO
< CORNELIO PROCGPIO
O | PARANAGUA Ib 1998 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR
(o) UNIAO DA VITORIA
o
2008 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR
% ARAPOTI 1993
= MAL. CANDIDO RONDON
E PARANAVAT
E %ﬁgg;ARIBAS Ia 1998 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR
i SIQUEIRA CAMPOS
3 2008 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 . VER
O
o et aiemesbimimeieeeemiimmetmeemepigebpesspasepaepleyepiipe ettt ettty o PP PFYemeeres e PRttt ittt ttimtiilontotiotttmminbtmtttommtmemommtiommetimmmtas.
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7.3. DESENVOLVIMENTO DOS AEROPORTOS

0 presente segmento apresenta propostas que orientam a im-—
plantagao e o desenvolvimento da infra-estrutura do sistema, em cara-
ter individual, contendo tambem 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 andlise das condigoes atuais de cada unidade.

Estas propostas vem acompanhadas de um mapa da situacao do
aerodromo em relagao ao nicleo urbano, um mapa indicativo da infra-es
trutura existente {(nos locais onde foi realizada uma vistoria detalha
da), um resumo dos principais dados relatlvos ao aerodromo (caracterls
ticas gerais) e uma analise da sua situacao atual (diagnostico).

7.4, ELABORACAO DOS MAPAS

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

0 mapa de relacionamento urbano e 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 objetive principal deste mapa é fornecer uma visao global
do desenvolvimento urbano em torno do aeroporte, sendo observadas ca-
racteristicas relevantes como: relevo, acidentes geograficos, rodo-
vias e obstaculos as operacoes aéreas. Em algumas localidades do esta-
do, devido a presenga do relevo acidentado, foram inclufidas curvas de
nivel, retiradas das Cartas do Brasil (IBGE) e/ou levantamentos topo-
graficos fornecidos pelos municipios, no intuito de ilustrar as limita
goes apresentadas pelo relevo, tanto no desenvolvimento 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
condicao futura do relacionamento aeroporto/cidade.

Na concep¢ao 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, ELABORAGAO DOS DIAGNOSTICOS

0 diagndstice da situagao atual de cada aerddromo é elabo-
rade a partir das informacoes obtidas durante a fase de inventario. 0
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seu principal objetivo e estudar a possibilidade de aproveitamento da
infra-estrutura atualmente implantada como embriao para o desenvolvi-
mento do aeroporto em funcao das metas propostas, sendo também analisa
da a existencia de dreas 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, area
patrimonial delimitada, servicos, edificacoes e demais equipamentos),
a opcao pela mudanca de sitio torna-se particularmente dificil, devido
ao volume de recursos envolvidos. Cabe ressaltar que a selegaode sitio
envolve, normalmente, estudos espec{ficos,que estao fora do escopo deg
te trabalho.

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

Consiste em uma abordagem sumdria da situacao da localidade
dentro do panorama estadual, em termos de localizacao, acessibilidade
e classificacao funcional.

b) Aspectos Economicos:

Neste item é feita a andlise das informacoes do Censo (popu
lagcao, taxa de crescimento, taxa de urbanizacido, 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 mao-de~obra. Sao estudados, também, aspectos de relacio-
namento funcional com outras localidades, os planos e projetos previs
tos para a area e qualquer tipo de caracteristicas relevantes (Ex.: pon
to de interesse turistico).

¢) Infra-estrutura Existente:

Este item compreende uma descrigao da infra-estrutura atual
na unidade aeroportuarla e uma avaliagao da capac1dade desse conjunto
para comportar as operacoes atuais. Especial enfase & dada as situa=-
¢oes restritas que possam porventura existir, sendo a abordagem reali
zada da seguinte forma:

- Sltuagao patrimonial - identificacac do proprietario e ad
ministrador e da area legalizada e/ou efetivamente ocupada pela unida—
de aeroportuaria.

- Analise da infra-estrutura
. classificacac da infra-estrutura de acordo com o capitg
lo "Analise da Infra-estrutura", considerando-se os critérios aponta-

dos no item 4.2,
Analise 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) Operagéo:

Este topico aborda os aspectos operacionais atual e passa-
do do aerodromo, analisando e descrevendo a utilizacao da aviacao ge-
ral e regional, o perfil do usuario 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
cidade/aeroporto, tais como: a posigéo do aerddromo - sua localizacao,
a orientacao da pista em relagao ac nucleo urbano, distancia e condi-
coes do acesso aerodromo/cidade - e o redor do aeroporto - analise do
principal uso do solo praticado nas areas adjacentes ao aerodromo e sua
compatibilidade com a atividade aeroportuaria, bem como a influencia da
ocupacao do entorno aeroportuario nas areas de protecao ao Voo e de pro
tegéo ambiental (curvas isofanicas) do aerodromo.

f) Possibilidades de Expansao:

Elaboradas as analises de relacionamento urbano e da infra-
estrutura atual, torna-se possivel fazer uma avaliacao das possibilida
des de desenvolvimento da unidade aeroportuaria no proprio local. Tal
avaliagao 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 identificacac de dreas alternativas
para implantacao de novo sitio aeroportuario, levando-se em considera-
gao o relevo da regiac e o acesso rodoviario.

7.6. ELABORAGAO 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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cao, implantacao, manutencao, adequacao, pavimentagao e expansao. Cada
atividade compreende um grupo de empreendimentos considerados mais sig
nificativos em cada periodo, apresentando, basicamente, o seguinte con
teudo:

a) Localizacao: compreende os trabalhos necessarios para de
—_— ~ -
terminacac de um local para implantacac de um novo aero-
porto, englobando:

- pesquisa e selecao de sitio;

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

- implantagﬁo de acesso adequado;

- planejamento da ocupagao do entorno do aerodromo, com
usos compativeis com a atividade aeronautica.

b) Implantagao: esta atividade decorre da necessidade de im
plantacao de novos elementos basicos que compoema infra-
estrutura de um aercporto, cujo zoneamento das instala-
¢oes 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 pitio, com revestimento em cas—
calho ou pigarra, com suporte suficiente para as aero-
naves leves da aviacao geral ou tipicas da aviacao re-
gular regional,

- construcao de terminal de passageiros eedificagaescog
plementares;

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

c) Manutencao: esta atividade consiste na conservacao da in
fra-estrutura existente, compatibilizando-a com as nor-
mas em vigor, de modo a manter a operacicnalidade do ae-
roporto, exigindo apenas a construcao civil simples a
imediataj

d) Adequacao: consiste na primeira adaptacao da area patri-
monial e/ou infra-estrutura do aeroporto, que permanece
rano sitio atual, com as metas estabelecidas para determina
do horizonte de planejamento, envolvendo obras de cons-
trucao civil em qualquer segmento que componha a infra-
estrutura, aproveitando aoc maximo as instalacoes existen
tes. Deve-se ressaltar que, entre as obras citadas ante-—
riormente, nao deve estar incluida a pavimentagéo, 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 superflclal triplo (tst) ou equiva
lente, com suporte necessario para operagao das aerona-
ves da aviacao regional;

f) Eannsao. apos a execugao das atividades de 1mplantagao,
adequacao e/ou pav1mentagao, 0 aeroporto Ja devera 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 aeroportuéria continue atendendo, de
modo eficiente, as sollcltagoes nos perlodos subseqllen-
tes, deverao ocorrer expansoes e melhorias nos equipamen
tos existentes:

- expansao da pista e/ou faixa de pouso para facultar a
operacao 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 sintetico 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, tambem, 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 instalacoes 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 informacoes:

nivel de cada aeroporto;

localizacao (se em novo sitio ou atual);
dimensao da drea patrimonial;
configuragao estilizada do aeroporto.

t

Discriminando cada horizonte, tem-se:

- previsao de demanda;
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- as aeronaves de planejamento;

- numero de passageiros na hora-pico;

- o tipo de operacao (visual - VFR ou por instrumentos — IFR):

- a atividade prevista;

- dimensao da 4rea de movimento (pista, patio, saida) e ti-
po de revestimento e suporte;

- dimensao da area terminal (terminal de passageiros e esta
cionamento de VelCulOS),

- Servico de Protecao ac Voo (5rg505/auxilios).

7.6.3. Dimensionamento das Instalacoes

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

Os valores obtidos baseiam—se em tres parametros:

solicitagéo das aeronaves de planejamento;

volume da demanda estimada;

- tipo de operacaoc estipulado (VFR ou IFR) definido em fun
cao de sua importancia para a seguranca das operacoes.

As diretrizes gerails para o zoneamento das instalacoes do
aeroporto baseiam-se no modelo para aeroportos regionais propostos no
capitulo de Tipologia de Aeroportos. Entretanto, por vezes,nao e p0551
vel alcancar os afastamentos apresentados neste modelo devido as condi
coes encontradas em cada unidade, devendo sofrer alteragoes de modo a
se adaptar as peculiaridades do local.

Algumas variacoes, a partir do modelo basico para aeroportos
regionais, estao apresentadas nas ilustracdes 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 solicitacoes esperadas em cada aero-
porto.

0 proximo segmento deste capltulo, entitulado "Aeroportos",
sera composto pelas unidades pertencentes a rede de aeroportos do esta
do apresentadas de forma individualizada e em ordem alfabéetica.
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AERODROMO :  APUCARANA
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m}: 805 TR: 28,59C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAQ (ha): 15,87 PROPRIEDADE:
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAOQ:

]

o
-~ PISTA: Dimensdes (mxm): 1400 x 30
Revestimento: asfalto
Suporte: 9/F/C/Y/U
~ PISTA DE TAXI: Dimensdes {mxm): -
Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimensdes (mxm}: 100 x 50
Area (m?): 5000
Revestimento: asfalto

Suporte: 9/F/C/Y/U

Distdncia da borda do pétio ao eixo da pista (m):

HELIPONTOS: Dimensdes {(mxm): -
Area (m?): -

Revestimento: -

— AERONAVES SEDIADAS: SE: 3
ME: 2
Qutros: -

88

Prefeitura Municipal

28

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 150,15
Capacidade Maxima {pax/hora-pico E + D): 37

i

— HANGARES: 6

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 425
Revestimento: asfalto
Capacidade {vagas): 17

TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES: casa de forca, deposito de combustivel

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS
— PROTEGCAO AOVOO: NDB, EPTA-B

ILUMINAGAO: L LA
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

3,

OPERACAO DO AEROGDROMO

— AVIACAO REGIONAL: nunca

AVIACAD GERAL: Privada: freqllentemente
Tixis-aéreos: Ireqllentemente

Agricola: esporadicamente

— CAN: nunca

— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIRQS(E+D): de 48 a 80 usuarios/semana

DE AERONAVES (P +D): mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

—~ FUNGAO URBANA; sede municipal  MUNICIPIO: Apucarana

— MICRORREGIAO (IBGE): Norte Novo de Apucarana

— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
— LOCALIDADE: 63.733 2.162 65.895
—  MUNICIPIO: ' 67.217 12.907 80.124

Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 4,43 -6,68 1,46

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 360 VIA: BR-376, BR-277

~ ATIVIDADES ECONOMICAS: pecuaria
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DIAGNOSTICO: APUCARANA |
e ————————

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Apucarana localiza-se ao norte do estado, a aproximada-
mente 50 km de Londrina e 360 km de Curitiba. Esta localidade e servida
pela BR-376, que liga a capital com Dourados-MS, passando por Ponta
Grossa, Maringa e Paranaval e pela BR-369, que liga Apucarana a Londrina
e ao estado de S3ao Paulo. Ambas as rodovias sao pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao do Norte Novo de Apucarana
(284), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populacao de
80.124 habitantes, sendo que 82,247 desse total (62.217) residindo em
area urbana. A taxa de crescimento da populacao total, no decenio 70/80,
foi de 1,467 a.a., media superior a estadual, o mesmo ocorrendo com a
taxa de crescimento urbana, alcancando 4,437 a.a., enquanto a taxa de
crescimento rural foi negativa -6,687%7 a.a.

0 setor secundario & o de maior importancia e as suas principais ativi-
dades sao a indistria de transformagao (alimenticia e téxtil), que esta
em expansao, e a extracao mineral (pedreiras), que se encontra estavel.

0 setor terciario vem a seguir na ordem de importancia, e as suas prin-
cipais atividades sao o comercio (alimentagao, automobilismo, tecidos)
e os servicos (bancos). Ambas as atividades estao em expansao.

0 setor primdric é o de menor importancia, e as at1v1dades que se desta
cam sao a agricultura (cafe, arroz, milho) e pecuaria (bovino, suino e
aves), encontrando-se ambas estaveis.

Apucarana esta classificada como capital regional, polarizando Jandaia
do Sul, Arapongas e outros, sendo diretamente polarizado por Londrina.

Apresentam-se como Planos de Dédsenvolvimento da regiac a pavimentacao da
BR-466 - Apucarana-Banazopolis e o reassentamento do trabalhador rural.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Apucarana e de propriedade e administracao da Prefeitura
Municipal. Sua infra-estrutura e boa, possuindo pista, salda e patio as
faltados, com suporte para a operacao do EMB-120 Bra51lla. 0 terminal
de passageiros encontra-se em bom estado de conservacao e possui torre
de controle com aparelhagem adequada, nao funcionando por falta de ope-
rador. 0 nimero de hangares é elevado, num total de seis, caracterizan-
do a grande utilizacao deste aeroporto por aeronaves da aviacao geral.
Os obstaculos a operagao - arvores no prolongamento da cabeceira 28 e
na lateral esquerda e cerca no prolongamento das cabeceiras - apresen
tam amplas possibilidades de remogao, uma vez que nao implicam a reali-
zagao de obras com alto custo.

4. OPERAGAQ:

Operam, neste aeroporto, aeronaves leves da av1agao geral, taxis ae-
reos e aeronaves militares. Varias aeronaves sao propriedade de empre-—
sas privadas do local, entre as quais os frigor{ficos Caramuru e
Kovalsk, a Parana Motor e a Inddstria Textil de Apucarana., A operacao
dessas empresas, efetuando ligagoes com fazendas e localidades proxi-
mas como Londrina e Maringa, caracterizam o movimento de passageiros
como forte. Alem de industriais e militares, utlllzam—se desse aeropor
to, com maior fregllencia, pecuaristas e membros de orgaos governamen-—
tais.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto localiza-se a sudeste da cidade, a aproximadamente 10km do
centro, por via pavimentada, e posiciona-se radialmente a malha urba-
na. 0 crescimento da cidade esta direcionado para nordeste e sudoeste,
nao interferindo no desenvolvimento do aeroporto.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

Quanto a pista de pouso e decolagem, hi uma série de obstdculos & sua
expansao, com possibilidades restritas, e até mesmo nulas, de remogao
ou eliminacao. No prolongamento e nas laterais de ambas as cabeceiras
observam-se depressoes e elevacoes (talude). No prolongamento da cabe
ceira 10, a BR-376 anula as possibilidades de desenvolvimento da pista
nesta direcao. Ao longo da lateral esquerda ver1f1ca —-se a presenca de
uma rodovia municipal que restringe a expansao da area de hangaragem
neste sentido, bem como a do terminal de passage1ros, que por sua vez
restringe a expansao do patio devido a sua localizacao.

As possibilidades de expansao da area patrimonial sao boas, uma vez que

‘0 solo no entorno do aeroporto é de propriedade da Prefeitura Munici-

pal e o seu uso predominante é rural.
7. ALTENATIVAS:

apresentando
aeroportuaria,

0 relevo da regido préxima ao centro urbano é ondulado,
algumas areas propicias a implantagao de uma unidade
apos um trabalho de terraplenagem.
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AERODROMO : APUCARANA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

L TR RN R R D TR T DRI

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZAGAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 132ha
CONFIGURAGAO:

— 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/pitio:

— SUPQRTE (PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AOC VOO

— GRGAOS:
— AUXILIOS:

|
|
|
|

——— — — ———

1693

2.263

1.132

R1(EMB-110)
25
VFR
Adequagég/
Manutencao

1.400

30
4.200

85
17
asf/asf
9/F/G/Y/U

150
425

EPTA-B
EPRA

1998

2.585

1.293

R1(EMB-110)
25
VFR
Manutengéo

1.400

30
4.200

85
17
asf/asf
9/F/C/Y/U

150
425

EPTA-B
EPRA

2008

3.347

1.674

R1(EMB-110)
25
VFR
Manutengéo

1.400
30
4.200
85
17
asf/asf
9/F/C/Y/U

150
425

EPTA-B
EPRA

0 Aeroporto de Apucarana foi selecionado para compor o sis
tema estadual devido a importancia do municipioc no contex-
to socio-economico e ao nivel de infra-estrutura ja implan
tada. Esta unidade foi classificada como local, nivel 1b,
devendo estar capacitada para a operacao da aeronave tipo
R1(EMB-110), em condicoes restritas, nos trés horizontes
de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcacao, com cerca, de area pa-
trimonial com 132ha; elaboracao de lei municipal de uso do
solo para o entorno do aeroporto, de forma a evitar utili-
zacoes incompativeis com a atividade aerondutica; amplia-
cao da saida para 85m x 17m e do patio de aeronaves para
4;200m2, ambos em asfalto; manutencaoc das demais instala-
coes;

1994/1998 - manutengao das instalacoes existentes}

1999/2008 - manutencao das instalagcoes existentes.
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AEROPORTO: arucarana valores em Cz $ x L.OOO ref.. SET/88
m
COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR 0 1989 /1993 | 1994/1998 | 199972008
IMPLANTA GAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM -
EXPANSAO ) 0 0 0
IMPLANTAGAO 774 0 0 774
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE ¢ 118 0 0 118
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 3.224 0 0 3.224
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 822 0 0 822
EXPANSAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 5.985 0 0 5.985
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAQ 0 0 0 0
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. . GONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAQ / EXPANSAO 0 g 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 1.202 0 0 1.202
TOTAL GERAL E POR MHORIZONTES 12.125 0 0 12.125

|
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AERODROMO : MUNICIPAL AVELINO ANTONIO VIEIRA - ARAPOTT

et P e————————————————————————————————————— e pe———t e —————————————————r P2 S ——————————————————————————————————— el

CARACTERISTICAS GERAIS - AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): -
Capacidade Mdxima (pax/hora-pico E + D):

ALTITUDE (m): (*) TR: 28,70C

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: -

DIMENSAOQ (ha): 31,20° PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal :
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): -

AREA DE MOVIMENTO Revestimento: -
Capacidade {vagas): -

— CONFIGURAGAD: -
— TERMINAL DE CARGAS: -

~ OUTRAS EDIFICAGOES: -.

o ll_-:] )
n N

SERVICOS
— PISTA: DimensBes (mxm): 1420 x 23 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
— PROTECAO A0 VOO: - ILUMINACAQ: -
Revestimento: asfalto —~ SERVIGCO CONTRA INCENDIO: -
Suporte: (*) OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: Dimensdes (mxm): - — AVIAGAO REGIONAL: nunca
- AVIAGCAO GERAL: Privada: fregllentemente
Revestimento: - Téxis-aéreos: nunca
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
—~ PATIO: DimensSes {mxm): 29,7 x 79,7

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): até 16 usuarios/semana

Area (m*}: 2367 :
DE AERONAVES (P +D): ate 10 pousos-decolagens/

Revestimento: asfalto semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

Suporte: (%)
— FUNGAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Arapoti

Distidncia da borda do patio ao gixo da pista (m): 41,0 . ]
— MICRORREGIAO (IBGE); Campos de Jaguariaiva

HELIPONTOS: DimensBes (mxm): -

- POPULACAO {IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 4,323 8.476 12,799
Revestimento: -
—  MUNICIPIO: ' 4,796 12.329 17.125
— AERONAVES SEDIADAS: SE: - Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 9,28 0,53 2,28
ME: - — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 240 VIA: PR-N92, PR-151,
BR-277
Outros: - —~ ATIVIDADES ECONOMICAS: agricultura

(*) Aeroporto nao é homologado
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DIAGNOSTICO : ARAPOTI -
e —————— S ——

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

O Municipio de Arapoti localiza-se a leste do estado do Parana, a apro

ximadamente 60km da fronteira com S3o Paulo e a 240km de Curitiba. As

rodovias que passam por esta localidade sao a PR-092 e a PR-239, ambas
com um trecho pavimentado e outro nao pavimentado.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Campos de Jaguariaiva

apresenta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacao to

tal de 12.799 habitantes, com 4.756 deles (28,017) residindo em area
urbana. Entre 1970 e 1980 a taxa de crescimento da populagéo urbana
foi de 9,287 e da populagao total foi de 2,287, ambas acima da media
estadual, © que nao ocorreu com a taxa de crescimento da populagao ru-
ral (0, 537)

Q0 setor primario, cujas principais atividades sao o cultivo de soja, a
pecuaria (gado leiteiro e de corte) e a extragao vegetal, é o que mais

se destaca, tendo a agricultura e a pecuaria em estado de expansao, en

quanto a extracao vegetal se encontra com uma situacao estavel, 0 se-
tor terciario € o segundo em ordem de importancia, com destaque para o
comércio (maquinas para industria) e para a prestacao de servigos (alo
Jamento/allmentagao) ambos com uma situacao estavel. O setor secunda-
rio,onde se destacam as industrias de produtos alimentares e de papel,
aparece em terceiro lugar.

Arapoti esta classificado como municipio subordinado, polarizado dire

tamente por Castro e Jaguariaiva.

Existem Planos de Desenvolvimento, de iniciativa estadual, voltados pa
ra o transporte rodoviario {(construcao de duas rodovias) e para a cons
trucao de uma usina hidreletrica. De iniciativa privada,existem planos
para instalacdo de duas industrias,

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aerodromo de Arapoti e de propriedade da Prefeitura Municipal, nio
possui servigos administrativos e ainda nao esta homologado.Sua infra-
estrutura é regular, tendo em vista o bom estado de conservacao, cons
tituindo-se de pista, saida e patio em asfalto. Os obstaculos a opera
¢ao - arvores na lateral esquerda, proximas a cabeceira 05 e vegetacao
no prolongamento desta cabeceira - apresentam amplas possibilidades de
remogao.

4. OPERACAOQ:
Operam com freqﬂéncia, neste aeroporto, aeronaves leves da aviacao ge-

ral e jatos executives, e esporadicamente, o EMB-110 Bandeirante. 0
movimento de passageiros e fraco, com menos de 16 usuarios por semana,

dos setores industrial, agropecuario, governamental e de empresas pri

vadas.

5. RELACTIONAMENTO URBANO:

0 aerodromo situa-se a 7km da cidade por via pavimentada, a nordeste
do centro urbano e esta posicionado radialmente a malha urbana, Cbser
va-se a tendencia de crescimento residencial a leste e a sul através
da implantacao de novos loteamentos. O uso do solo no entorno do aero
porto ¢ predominantemente rural. Contudo, no prolongamento da cabecel
ra 23, a esquerda, detecta-se a presenca das instalacoes da fabrica
de celulose INPACEL. Atualmente, ndo existem conflitos de relaciona-
mento aeroporto/cidade.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao do aeroporto esta comprometida pela existencia de depres -
soes em diversas direcoes (prolongamento da cabeceira 23, lateral es-
querda e lateral direita) e pela presenca de rodovia asfaltada ao lon
go da lateral esquerda e no prolongamento da cabeceira 05. Desta for-
ma, conclu1—se que a expansao da plsta e restrita em todas as dire-
goes. A area de entorno do aeroporto & pouco parcelada ne que diz
respeito a sua propriedade, favorecendo a expansao da area patrimo-
nial.

7. ALTERNATIVAS:

A sudoeste da localidade existem areas planas apropriadas a implanta
¢ao de uma unidade aeroportuaria.
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AERODROMO : ARAPOTI

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPQORTO: Ia
LOCALIZAGAQ: sSitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80ha
CONFIGURAGAO:

| i
H 5] b
B T
Y » !
l 4 » !
1993
— PREVISOES: pax. regional {(E+D): -
pax. geral (E+D}: 589
mov. regional (P+D}: -
mov. geral (P+D): 295
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: -
— PAX NA HORA-PICO: -
— TIPO DE OPERAGAO: -
— ATIVIDADE: Adequagao/
Manutencao

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m}:

largura {m}:

— PATIO (m?):

— SAIDA: comprimento {m):
largura {m):

— REVESTIMENTO: pista/pétio:
— SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

—~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO A0 v0O

— ORGAOQOS:
— AUXILIOS:

1998

909

455

R1{EMB-110)
ate 25
VFR
Implantacao/
Manutencio

1.420
30
4.200
85
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

2008

2.143

1.092

R1(EMB-110)
ate 25
VFR
Implantacao/

Manutencao

1.420
30
4.200
85
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Arapoti foi selecionado para compor o siste
ma estadual devide a importancia do municipio no contexto
socio-economico e foi classificado como complementar, ni-
vel Ia. Emconseqllencia, esta unidade devera estar capacitada
para a operacao da aeronave tipo R1(EMB-110), em condicdes res
tritas, a partir do segundo horizonte de planejamento. -

ATIVIDADES:

1989/1993 - desvio de rodovia municipal, pavimentada, si-
tuada na lateral esquerda da pista, para a lateral direi-
ta, externamente a area patrimonial, que devera ser amplia
da para 80ha e demarcada com cerca; a nova rodovia devera
guardar uma distancia de 275m do eixo da pista, ao longo de
seu comprimento, com esta finalidade; elaboracaoc de lei my
nicipal de uso do solo para o entorno do aeroporto, permi-
tindo apenas utilizacoes compativeis com a atividade aero-
nautica; manutencao das demais instalacoes;

1994/1998 - desativacao do patic e da saida; implantacao
de saida, com 85m x 15m, preferencialmente no tergo medio
da pista, e de patio de aeronaves com 4.200m?, ambos em as
falto, com suporte de 10/F/B/Y/T; ampliacdo da largura da
pista para 30m; construcao de terminal de passageiros com
100m? e implantagaoc de estacionamento de veiculos com 500m?,
de acordo com os modelos de tipologia elaborados neste Pla
no; manutencao das demais instalacoes;

1999/2008 - implantacdo de sistema de protecdo ao voo do
tipo "B"; manutencao das demais instalagoes.
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valores em Cz $ x 1000 ref.:

SET/88

COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR 0 1989 /1993 | i994/ 1998 1999 /2008
IMPLANTA GAO 0 .60.239 0 60.239
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 6.572 0 6.572
€ DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 5.483 0 5.483
- PISTA DE TAXI PAVIMENTACAO
AREA DE ¢ 0 836 0 836
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 8.794 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTACAO 0 9.943 0 9.943
EXPAN SAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 11,025 0 11.025
i TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAQ 0 15.000 0 15.000
AREA TERMINAL " - "
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSADO 0 1.871 0 1.871
PROTEGAO AO vo0 - EQUIP, AQUISIGKO 0 0 5.439 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAOQ 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 750 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO 0 12.327 0 12.327

TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 . 125.140 5.439 130.579
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CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE {m): 565 TR:

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAO (ha): 99,6 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGCAD: -

[FI

1O

PISTA: DimensSes (mxm): 1450 x 30

Revestimento: asfalto
Suporte: 14/F/C/Y/U

PISTA DE TAX|: DimensBes {mxm): -

Revestimento: -
Suporte: -

PATIO: DimensSes (mxm): 100 x 50

Area (m?): 5000
Revestimento: asfalto
Suporte: 14/F/C/Y/U

Distancia da borda do patio ao eixo da pista {(m): 52

HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): -
Area (m?): -

Revestimento: -

— AERONAVES SEDIADAS: SE: 15
ME: -
Outros: 01

19

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 122
Capacidade Méaxima {(pax/hora-pico E + D}: 30

!

— HANGARES: 5

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?}): -
Revestimento: -—
Capacidade (vagas): -

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES: KF, 6 edif., 2 dep., almox., 2 esecrit., 1 cx.
d'agua, silo
SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:  AVGAS
- PROTEGAQAOVOO: - ILUMINACAO: Ly Lgs Ly
— SERVIGO CONTRA INCENDIO: - L

5

OPERAGCAO DO AERODROMO

AVIAGAO REGIONAL: ja& operou
— AVIACAO GERAL: Privada: fregqllentemente

Téxis-aéreos: nunca
Agricola: freqllentemente

— CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): ate 16 usuarios/semana

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

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNGAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Campo Mourao

— MICRORREGIAQ (IBGE): Campo Mourao

— POPULACAO (1BGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 46.103 9.494 55,597

—  MUNICIPIO: 49.431 26.036 75.467
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 5,91 -6,19 -0,22 -

VIA: BR-487, PR-460,

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 475
BR-277

— ATIVIDADES ECONOMICAS: 2agricultura
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Campo Mourac localiza-se na regiao central do estado,
a aproximadamente 90km do sul de Maringa pela rodovia estadual pavi-

mentada PR-317. Servem, ainda,a esta localidade quatro rodovias fede

rais, a saber: BR-158, BR-272, BR-369 e BR-487.
2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade,pertencente a microrregiao de Campo Mourao(286), apre

senta, gegundo o censo demografico de 1980,uma populacao de 75.467 haﬁz

tantes, sendo que 65,507 deste total (49.431) residindo em area urba

na. A taxa de crescimento da populacao total, no decenio 70/80, foi

de -0,22% a.a.; portanto,houve um decrescimo no total da populacao.

A taxa de crescimento da populacao urbana e de 1,107 a.a., media supe
rior a estadual, enquanto a taxa de crescimento da populacdo rural &
negativa.

0 setor primaric é o de maior importancia, destacando-se a agricultu-
ra (soja, milho e trigo) e pecuaria (bovino de corte), ambos em fase
estavel.

0 setor terciario vem a seguir na ordem de importancia, destacando-se
o comércio (alimentos, vestuario e pegas em geral) e servigos (bancos
e reparticoes publicas), ambos estaveis.

0 setor secundario, por sua vez, & o de menor importﬁncia destacando-
se a industria de transformacao (inddstria de oleo,fiacac de algodao)
estando em expansao.

Campo Mourao esta classificado como centro sub-regional, polarizando
Mambare, Engenheiro Beltrao, Peabiru, Campina da Lagoa, Formosa do
Oeste e outros, e sendo polarizado por Maringa.

Apresenta-se, como Plano de Desenvolvimento da regiao, o asfaltamento
da PR-158. '

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Campo Mourao e de proprledade e administracgao da Pre-
feitura Mun1c1pa1 Sua infra-estrutura e boa, constltulndo—se de pis-
ta, saida e patioc em asfalto, em bom estado de conservacdo e com Su-
porte para a operacao do Fokker F-27. Ha ainda tres outras saidas de
acesso a hangares e ao patio da aviacao agricola. O terminal de passa

geiros encontra-se em regular estado de conservagao, enquanto os han

gares, bem conservados e em grande numero (cinco), oferecem manuten-
gao e estadia as aeronaves sediadas. Ha um grande numero de outras edl
ficagoes que servem de apoio as atividades da aviacao geral e agr1c0~
la. Todas as edificagoes, incluindo o tepax e os hangares estao na
falxa de plsta constltu1ndo—se em obstaculos as operagoes aéreas. Na
area de aprox1magao, verificam-se obstaculos de facil remocao - arvo
res e cerca - a excecao de edlflcagoes pertencentes ao parque de ex—
posicoes, observadas também na area de transigao, cujas possibilida-
des de eliminacido sao muito restritas.

4. OPERACAO:

Operam, neste aeroporto, com maior freqllencia, as aeronaves leves da
aviacao geral e da aviagao agricola. Em epoca de pulverizacao das
plantacoes de trigo e algodéo, a aviagao agricola tem acréscimo em
sua freqllencia, atlnglndo tres a quatro pousos diarios. Usualmente, o
movimento de aeronaves & intenso, com mals de vinte pousos e decola—
gens por semana, ja tendo havido, operacao de linhas regulares da avia
cao regional ate 1975 pela TAM e pela VASP, Atualmente, as principais
ligacoes sao efetuadas com Curitiba, Sao Paulo, Londrina, Maringa e
Rio Branco, por razOes comerciais e 1ndustrlals-Ja o movimento de pas
sagelros e fraco, nao atlnglndo 16 usuarios por semazna., Estes passa-
geiros sao em sua maioria, industriais, comerciantes, pecuaristas,
agricultores, funcionarios de empresas privadas e familiares de mora
dores do local.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado dentro da area urbana, a nordeste da cidade,
e devido a configuracao da malha urbana, dista 4,5km do centro admi-
nistrativo pela PR-317, Esta area, na qual a unidade aeroportuaria se
localiza, tem sido objeto de recentes implantacoes residenciais, Em
seu entorno, ambas as laterals apresentam a ocupagao do solo predomi-
nantemente urbana, enquanto os prolongamentos das cabeceiras possuenm
ainda uso rural, Contudo, a tendencia é de completo envolvimento pela
malha urbana, restringindo, assim, o desenvolvimento do aeroporto nes
te local.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A plSta de pouso e decolagem apresenta pouca restrigao para sua expan
sao longitudinal, encontrando obstaculo em uma rede de energia eletr1
ca, uma estrada de terra e uma residencia, No sentido transversal, as
ampliacoes e novas implantacoes estao limitadas pela ocupagao re31den
cial das laterais da pista. Da mesma forma, a expansao da area patr1
monlal s0 se torna possivel nos prolongamentos das cabeceiras,uma vez
que € grande o parcelamento do solo nas laterais.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da regiao é plano, apresentando boas alternativas para a se
lecao de sitios aeroportuarios, como por exemplo, a oeste da cidade,
proximo ao Rio km 119, e ao sul, segundo a BR-487, a aproximadamente
6km do centro.
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AEZRODROMO: CAMPO MOURAO PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib 0 Aeroporto de Campo Moul:'éo foi Eelecionado para COmpor o
LOCALIZACAQ: Sitio Atual sistema estadual devido a importancia do municipio no con-
AREA PATRIMONIAL: 96ha texto socio-econdmico e foi classificado como local nivel
CONFIGURAGAO: Ib. Assim, devera estar capac1tado para a operacao da aero
’ nave tipo R1(EMB-110), em condicoes restritas, nos tres ho

rizontes de planejamento.

Embora atualmente esta unidade apresente uma consideravel
infra-estrutura aeroportuaria implantada e uma 4rea patri-
monial extensa, o seu desenvolvimento processou-se de for-
ma aleatéria e desordenada. Torna-se necessario, entio, a
realocacao das instalacoes de acordo com o modelo  basico
-_— - proposto pela tipologia, com a finalidade de permitir seu
crescimento de forma ordenada. Cabe ressaltar que o desen-
1993 1998 2008 volvimento da area patrimonial para usos variados é extre-
mamente prejudicial ao futuro deste aeroporto.

|

10
IA
19

— PREVISQOES: pax. regiona!l (E+D): -

pax. QEra| (E+D): 3- ].09 3-982 6-516 ————ATIVIDADES
mov. regional (P+D): 1 ;55 1 ;99 3 558 1989/1993 - consolidacao da area de 96 hectares, de .forma
mov. geral (P+D): ’ ’ ’ a manter a integridade patrimonial do aeroporto; e demarca
gao do seu limite externo com cerca; elaboracao de lei mu-
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: Rl (EMB-110) R1(EMB-110) R1(EMB-110) nicipal que oriente a ocupacao do entornc do aeroporto,per
— PAX NA HORA-PICO: ate 25 ate 25 ate 25 mitindo apenas usos compativeis com a atividade aeronauti-
— TIPO DE OPERACAO: VFR VFR VFR ca; desativacao de 200m na cabeceira 19, de forma a livrar
— ATIVIDADE: Implantagao/ Implantagao/ Manutencao 0s obstaculos existentes e manter a curva I de ruido den-
Adequagao Manutencao tro dos limites patrimoniais; manutencao da pista com
AREA DE MOVIMENTO 1.250m x 30m em asfaltoy desobstrugao das areas de prote-
: gao de aerodromo, atraves da remocao dos obstaculos as ope
— PISTA: comprimento {m): 1.250 1.250 1.250 racgoes aéreas; aprove1tament0 da atual saida e patio de ae
) ronaves, para a adequagao da saida com 85m x 15m e de pa-
largura {m): 30 30 _ 30

2 : tio com 4 200m?, ambos em asfalto; realocacao da linha de

— PATIO (m?): 4,200 4.200 4.200 £1 £
N g . ) 85 85 85 edificacoes para~185m do eixo da pista, com a transferen-
SAIDA: comprimento (m): 1 cia das instalacoes (Tepax, hangares) de forma ordenada, e
|amum(nﬂ:- ) 15 15 3 com o deslocamento dos demais _equipamentos urbanos que pos
~ REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/asf asf/asf asf/ast sam estar obstruindo a expansao das fac111dades, implanta-
— SUPORTE {PCN}: 14/F/C/Y/U 14/F/C/Y/U 14/F/C/Y/U cao de estacionamento de veiculos com 500m?2 ; manutencao das

demais instalacoes;

AREA TERMINAL
1994/1998 - instalacao de um sistema de protecao ao voo do
— TEPAX {m?): 100 100 100 tipo "B"; manutencao das instalacoes existentes;

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?): 500 500 500 _ .
1999/2008 - manutengao das instalagoes existentes.

PROTECAO AO VOO

— ORGAOS: - EPTA-B EPTA-B
— AUXILIOS: - - -
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AEROPORTO: caMPo MOURAD valores em Cz 8 x 1000 ref.: sp7/88
e e e T e e e e e e———ereeeeeeeeeeeeeeee e e |
SETOR COMPONENTE SERVIGCO PERIODO PERI0DO PERIODO TOTAL
1989 /1993 | 199471988 | 199972008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 0 0 0 0
E ODECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGCAO 3.097 0 0 3.097
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 472
AREA DE ¢ 412
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 8.794 0 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 2.243 0 0 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 9.835 0 0 9.835
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 15.000 0 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.871 0 0 1.871
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 5.439 0 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAQ A0 VOO - EDIF, CONSTRUGA O / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO 7 EXPANSAQ 750 b 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAD ; 4.544 0 0 4.544
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 46.605 . 5.439 0 52.044
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PEauENA ELEwAGEO
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1450 x 30m (ASFALTO)
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PEQUENA  ELEVAGEC

@ F/CASCAVEL - & Km !

LEGENDA

i-PISTA DE POUSC E DECOLAGEM
2-FAIXA PREPARADA

BE AERONAVES PRINCIPAL

DE AERONAVES-ABASTECIMENTO

DE AERCNAVES-ESTADIA {8-CAIXA D'AGUA

IG-CASA DO GERADOR
17-AREA VERDE
i8-ESTAGAG DE RADIO

7-TERMINAL DE PASSAGEIRGS

8-HANGAR

S$-POSTO DE ABASTEGIMENTO DE AERONAVES-SHELL 19 -NDE ESCALAL

10-POSTO DE ABASTECIMENTO DE AERONAVES-PETROBRAS 20 ANTENAS o 80 00 200
-FAROL ROTATIVO s

1-DEPGSITO DE COMBUSTIVEL (SHELL)
12-DEPGSITO DE COMBUSTIVEL (PETROBRAS)
13-ESTACIONAMENTG DE VEGULOS

za ACESSO  AEROPORTO

14-BIRUTA
AERODROMO
Pﬁﬁpﬁﬁ PLANO AEROVIARIO DO CASCAVEL
4 4 ESTADO DO PARANA :
MUNIC{PIO
CASCAVEL
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AERODROMO :  CASCAVEL
[T T T ]

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

ALTITUDE (m): 754 TR: 28,50C — TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m®): 456,75
. Capacidade Maxima (pax/hora-pico E +D): 114

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: 1

DIMENSAQ (ha): 102,09 PROPRIEDADE: Ministério da Aeronautica
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 9000

AREA DE MOVIMENTO Revestimento: asfalto
Capacidade (vagas): 40

— CONFIGURAGAOQ:
— TERMINAL DE CARGAS: -

o g — OUTRAS EDIFICAGOES: Shell, Petrobras, casa do gerador
| | SERVICOS
— PISTA: Dimensdes (mxm): 1450 x 30 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVTUR
— PROTECAO AOVOO: NDB, EPTA-A ILUMINAGAO: Lys Lg, L4
Revestimento: asfalto — SERVIGO CONTRA INCENDIO: -
Suporte: 25/F/A/X/T OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAX|: Dimens&es {mxm): - — AVIACAO REGIONAL: freqlentemente
— AVIAGAO GERAL: Privada: freqllentemente
Revestimento: - Téxis-aéreos: fregllentemente
Agricola: nunca
Suporte: -
~ CAN: fregllentemente
— PATIO: Dimensdes {mxm): formato irregular/25 x 51,1 )
~ MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): mais de 80 usuarios/semana
Area (m?): 8862,5/1277,5 _
DE AERONAVES (P + D): mais de 20 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto/imprimacao asfaltica semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte:  25/F/A/X/T
— FUNCAO URBANA:; sede municipal MUNIcIPlO: Cascavel
Distdncia da borda do pdtio ao eixo da pista (m): 88/138 .
—  MICRORREGIAD (IBGE): Extremo Oeste Paranaemse
— HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -
— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 100.351 10.012 110.363
Revestimento: -
— MUNICIPIO: - 123.746 39.798 163.544
— AERONAVES SEDIADAS: SE: 03 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): “13,49 - 3,09 © 6,22
ME: 09 — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 432 VIA: BR-277
Outros: - — ATIVIDADES ECONOMICAS: agropecuaria
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DIAGNOSTICO : CASCAVEL
e ———————————————————————————————————
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Cascavel se localiza no extremo oeste do estado, a
aproximadamente 123 km de Foz do Iguacu e 432 km de Curitiba. A loca
lidade é bem servida pelo sistema rodoviario, gque se constitui na PR-
182, na BR-277, na BR-369 e na BR-467, todas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONDMICOS:

Esta localidade, pertencente a mlcrorreglao do Extremo QOeste Paranaen
se, apresenta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma popula-
cao total de 163.544 habitantes, com 123.746 destes (75,67%) residin-
do em area urbana. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da popu-
lagao urbana foi de 13,72% e da populacao total de 6,227, ambas acima
da media estadual (0,96%), enquanto a populagao rural apresentou um
decréscimo de 3,097.

0 setor primario - cujas principais atividades sao: o cultivo de so-
ja, milho, trigo, arroz e algodaoc; a pecuaria (bovinos,suinos e aves)
e a extracao vegetal (madelra) - é 0 que mais se destaca -, revelando
a agricultura e a pecuaria em estado de expansao, enquanto a extracao
vegetal se encontra estavel. O setor terciario, com destaque para o
comércio de implementos agricolas e vestuario, a prestacao de servi-
¢os e o turismo (apoio a Foz de Iguagu), vem em segundo lugar, com o
comércio e os servigos em expansao e o turismo em situaciao estavel.

0 setor secundario aparece em terceiro lugar e nele se destacam as in
distrias de transformagao de soja em oleo, que se encontram em esta-
gio de expansao.

Cascavel esta classificada como capital regional, sendo polarizada di
retamente por Curitiba e polarizande Toledo, entre outras.

Existem Planos de Desenvolvimento Voltades a construcac de uma ferro-
via (iniciativa estadual e 207 federal) e a instalacao de uma indis-
tria de fiacao de grande porte (iniciativa privada).

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Cascavel & de propriedade do Ministério da Aeronauti-
ca e de administracao da Prefeitura Municipal. Sua infra-estrutura e
muito boa, constituindo-se de pista, safda e patio, em asfalto. Exis-
tem, ainda, patios para abastecimento e estadia, em concreto e em im
primacao asfaltica, respectivamente. O terminal de passageiros encon
tra-se em bom estado de conservagao e possul 08 setores de admlnlstra
cao, check-in e rest1tu1gao de bagagem, entre outros. A Rio-Sul pos-
sui terreno adjacente a area patrlmonial no qual esta localizada a
estacao privada de telecomunlcagoes aeronauticas, operada por esta em
presa. A SHELL e a PETROBRAS executam o serv1go de abastecimento de
combustivel, Com relacao a seguranca das operacoes aéreas, este aero
porto apresenta poucos obstaculos, com amplas possibilidades de remo-
cao, localizados na area de tran81gao. Contudo, segundo informacoes
locais, tem se observado acidentes aereos devido ao vento predominan-
te incidir transversalmente a pista de pouso e decolagem.

4, OPERACAQ:

Operam, neste aeroporto, com maior freqllencia, aeronaves leves da avia
cao geral, taxis aéreos e a aviacao regional, que também realiza 0
transporte de material postal. Ha linhas regulares ligando esta loca-
lidade a grandes centros nacionais e regionais como Curitiba, Sdo Pau-
lo, Foz do Iguacu, Ponta Grossa e Guarapuava. Alem destas, outras ci-
dades se ligam a Cascavel, através do transporte aérec mnao regular,
tais como Campo Grande, Cuiaba, Toledo e Guaira. O movimento, tanto
de aeronaves quanto o de passageiros, é intenso, com aproximadamente
40 pousos e decolagens e 150 usuarios, ambos por semana. Os usuarios
sﬁo, em sua maioria, industriais, agricultores, pecuaristas, comercian
tes, familiares de moradores do local e funcicnarios de empresas publi
cas e privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado a sudoeste da cidade e posicionado  paralela
mente e ao lado da malha urbana. O acesso e feito pela BR-277, pavi-
mentada, na qual se _percorre um trecho de 5 km. O principal vetor de
expansao da cidade é a _oeste, mas se verificam algumas implantagoes re
sidenciais proximas 2 area do aeroporto. Apesar disso, ainda nao se
detectam conflitos de relacionamento urbanc.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSZQ:

A pista apresenta pouca restricao quanto 2 sua expansac, devendo ser
removidas apenas pequenas elevacoes e vegetacoes baixas. O patio tem
como fator limitante, de forma muito restrita, o terminal de passagei-
rYos que, por sua vez, tem amplas p0551bllidades de expansao. Com rela
¢ao a drea patrimonial, sua ampliacao é dificultada pelo grande parce-
lamento da propriedade do solo de entorno do aeroporto, apesar de sua

utilizacao ser predominantemente agricola.

7. ALTERNATIVAS:

Ja existe sitio aeroportuérlo alternativo localizado a leste da c¢ida-
de. Segundo informacoes locais, a selecao do sitio foi reallzada pelo
V COMAR juntamente com o Departamento Aerov1ar10 Estadual, ja tendo si
do tomadas as providencias para sua aprovagao.
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AERODROMO:

CASCAVEL

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

AN R R e

N{VEL DO AEROPORTO: IIb
LOCALIZAGAO:

AREA PATRIMONIAL:
CONFIGURAGAQ:

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

AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
—~ PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERACAQ:

— ATIVIDADE:

}

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m):
largura {m):
— PATIO {m?):
— SAIDA: comprimento (m}:
largura {(m):
REVESTIMENTO: pista/pétio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAD AO VOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

8.177
16.462

1.664
8.231

1998

13.199
27.951

2.392
13.976

2008

26.768
78.143

2.080
39.072

A unidade de Cascavel foi classificada com o nivel IIb, de
carater regional, devendo estar capacitada para operar ae-
ronaves do tipo EMB-110-Bandeirante ate o primeiro horizon
te de planejamento e do tipo EMB-120-Brasilia, atée o ter-
ceiro, ambos em condigoes plenas.

Em 1984 foi elaborado pela CECIA {atual IAC), o Planc de
Desenvolvimento do Aeroporto de Cascavel, onde foram estu-
dadas especificamente as necessidades de evolucaoc de sua
infra-estrutura, devendo por conseguinte o aeroporto ser
desenvolvido de acordo com este documento.

E recomendada, entretanto, uma reavaliacdo do mesmo sob a
otica da nova legislacao sobre zona de protecao aeroportud
ria (Portaria 1141-GM5) e com a previsao de 2.500m de pis-
ta de pouso e decolagem, tomando-se em conta as previsoes
efetuadas pelo MAER.
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AEROPORTO: cascaviL valores em Cz $ x LOOO ref.: SET/88
T COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR 1989 /1993 | 1994/1998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE P.OUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 0 0 0
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAQ 0 0 0 0
AREA TERMINAL ; - .
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
PROTEGAO A0 VOO - £QUIP. AQUISIGAO 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAQ 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAQ 0 0 0 0
©OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAD / EXPANSAO 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0 0 0 0
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 0 0 0
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LEGENDA!
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AERdDROMO : CORNELIO PROCOPIO

168

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 565 TR: 30,49C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha): 12,6
AREA DE MOVIMENTO

~ CONFIGURAGAOQ:

I:‘r]

o

o

— PISTA: Dimensdes (mxm): 1400 x 23
Revestimento: asfalto

Suporte: 8/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: Dimensdes {mxm): -

Revestimento: -
Suporte: -

PATIO: Dimensdes (mxm): 50 x 109

!

Area (m?): 5450
Revestimento: asfalto
Suporte: 8/F/C/Y /U

Distdncia da borda do pdtio a0 eixo da pista {m}:

HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): -

Area (m?): -

Revestimento: -

— AERONAVES SEDIADAS: SE: 18
ME: 1
Outros: -

56,5

PROPRIEDADE: Aeroclube Cornélio Procopio

24

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 104, 4
Capacidade Maxima {pax/hora-pico E + D): 26

~ HANGARES: 8
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS; Area (m?}): 1440
Revestimento: asfalto

Capacidade (vagas): 58

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES: C.G.C., deposito de defensivo agricola, edifi
cacao da Shell, casa da bomba d'agua

SERVIGOS
— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS
— PROTEGCAO AQ V0O: - ILUMINACAO: -
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -
OPERACAO DO AERODROMO
— AVIACAO REGIONAL: ja operou
— AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Taxis-aéreos: esporadicamente

Agricola: freqllentemente

— CAN: nunca

— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIRQS(E+D): de 16 a 48 usuarios/semana

DE AERONAVES (P + D): mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
-~ FUNGAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Cornélio Procdpio

MICRORREGIAD (IBGE): Norte Velho de Jacarezinho

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

—  LOCALIDADE: 31.201 9.161 40.362

—  MUNICIPIO: 31.827 10.78_7 42.614
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): z,13 - 7,68 - 1,54

VIA:BR-369, PR-525,
PR-090, PR-151 ,BR-277

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 360

— ATIVIDADES ECONOMICAS: agricultura
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DIAGNdSTlco : CORNELIO PROCOPIO
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e —————

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Cornélio Procopio localiza-se a nordeste do estado, a
aproximadamente 60km de Londrina. Passam por esta localidade duas rodo
vias pavimentadas, a PR-160 e a BR-369. Através desta dltima s3o efe-
tuadas as ligacoes com Ourinhos - SP e Londrina.

2. ASPECT0OS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao do Norte Velho de Jacare-
zinho, apresenta,de acordo com o censo demografico de 1980, uma popula-
cao total de 42,614 habitantes, com 31.387 deles (74,69%) residindo em
area urbana. Entre 1970 e 1980 a taxa de crescimento da populacao urba
na foi de (2,13%), ficando acima da média estadual, o qual nao ocorreu
com as taxas de crescimento das populacgoes rural (-7,687) e total
(-1,54%).

0 setor primario e o que mais se destaca e suas principais atividades
sao o cultivo de soja, milho, algodac, trigo e café e a criacao de bo
vinos e suinos, ambas apresentando um panorama estavel. O setor tercia
rio & o segundo na ordem de importarcia, com destaque para o -comércio
e os servigcos (que se encontram em fase de expansao) e para o turismo
{situacao estavel).

O setor secundario aparece em ultimo lugar e sua principal atividade e
a indistria de transformacao (cafe soluvel, textil).

Cornélio Procopio esta classificado como centro sub-regional, sendo po
larizado diretamente por Pato Branco e polarizando Santa Mariana. -
Existem Planos de Desenvolvimentovoltados para o setor redoviario, pa
ra projetos de irrigagao e para projetos agricolas. B

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroporto de Cornélio Procopio e de propriedade e administraciao da
Prefeitura Municipal. Sua infra-estrutura e regular, constituindo-se
de pista, saida e patio em asfalto, com suporte para a operacac do
EMB-120 Brasilia. O terminal de passageiros encontra-se em bom estado
de conservacao e possui torre de controle construida, mas sem a apare
lhagem necessaria aos servicos de apoio a navegacao aérea. -0 nimero de
hangares & elevado, num total de oito, caracterizando a grande utiliza
cao deste :aeroporto por aeronaves da aviacao geral. Os obstaculos a
operacaoc mais restritivos, cuja remocao seria onerosa, sac o tepax, na
area de transicdo, e a rodovia de acesso ao aeroporto, na area de apro
ximagao. Os outros obstaculos - vegetacao, plantacdo de milho, pequena
elevacdo e placa de propaganda - sao de facil remogao.

4. OPERAGAO:

Esta unidade se caracteriza pela freqllente operacao de aeronaves leves
do aeroclube local e da Lider Taxi Aéreo, transportande funcionarios
da Companhia Iguagu de Cafe Soluvel. Até 1987, o numero de movimentos
do aeroclube era forte, girande em torno de 40 pousos e decolagens por

semana. A Rio-Sul operou até 1985, mantendo um médio movimento de pas
sageiros (aproximadamente 30 por semana), composto principalmente por
industriais, agricultores, pecuaristas, comerciantes, membros de oOr-
gaos governamentais e funcionarios de empresas privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto situa-se a nordeste da cidade, a aproximadamente 7km, e
esta posicionado radialmente a malha urbana. A expansao da cidade &
limitada pela topografia acidentada em sua area de entorno, principal
mente ao norte. A nordeste observa-se a intemsificagac da implantacao
de loteamentos residenciais, enquanto a sudeste ocorre a expansao de
INOCOOPS e, principalmente, de estabelecimentos industriais e comer-
ciais, induzida pelo plano de zoneamento para estes setores, Devido
a distancia do aeroporto e ao tipo de ocupacao no seu entorno, que &
predominantemente rural, ainda nao se observam conflitos de relaciona

mento aeroporto-cidade.
6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

As possibilidades de expansao longitudinal da pista sao regulares, en
quanto na transversal sao nulas na lateral direita e amplas na late-
ral esquerda. Nesse contexto, a area terminal deve ser desenvolvida
nesta ultima lateral., Com relacao a area patrimonial, & possivel sua
ampliacao devido ao pouco parcelamento na area de entorno do aeropor
to.

7. ALTERNATIVAS:
0 relevo da regiao e ondulado. Contudo, a nordeste observam-se dareas

planas, propicias a implantacao de uma unidade aeroportuaria, princi
palmente proximo ao atual aerodromo.
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AERODROMO

CORNELIO PROCOPIO

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZAGAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80ha
CONFIGURAGAO:

— PREVISOES: pax. regional {E+D):
pax. geral (E+D):
mov. regional (P+D}:
maov., geral (P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTQ:
—~ PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERACAO:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PiISTA: comprimento (m):

largura {m):

— PATIO (m?):

— SAIDA: comprimentc (m):
largura {m):

— REVESTIMENTO: pista/pétio:
— SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX {m?):
— ESTACIONAMENTQ DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

1.535

768

R1(EMB-110)

ate 25
VFR

Implantacao/

Manutencao

1.400

30

4.200

85

15
tst/tst

8/F/C/Y/U

100
500

1998

1.537

769

R1(EMB-110)

ate 25
VFR

Implantacao/

Manutencao

1.400

30

4.200

85

15
tst/tst

8/F/C/Y/U

100
500

EPTA-B

2008

2.026

1.013

R1(EMB-110)

ate 25
VFR
Manutencao

1.400
30
4.200
85
15
tst/tst
&/F/C/Y/U

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Cornelio Procoplo foi selecionado para com
por o sistema estadual devido a importancia do municipio

no contexto socio-economico e foi classificado como local,
nivel Ib. Desta forma, esta unidade devera estar capacita-
da para a operagao da aeronave ‘tipo R1(EMB-110}, em condi-
cees restritas, nos tres horizontes de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcacao, com cerca, de area pa—
trimonial com 80ha; elaboracao de lei municipal de uso do
solo para o entorno do aeroporto, permltlndo apenas utili-
zagoes compatlvels com a atividade aeronautica; desativa-
cao da area terminal e da drea de manobras, devido a sua
proximidade com a pista de pouso e decolagem e dev1do€iing
xistencia de zoneamento de suas instalagaes;implantagaode
saida com 85m x 15m, preferencialmente no terco medio da
pista, na lateral esquerda, e de patio de aeronaves com
4.200m?, ambos em asfalto, com suporte IO/F/B/Y/T amplia-
¢ao da largura da pista para 30m; construcao de novo. termi
nal de passageiros com 100m?, realocacao dos hangares que
possuem, atualmente, afastamento do eixo da pista inferior
a 100m e implantacao de estacionamento de veiculos com
500m?, todos de acordo com o modelo basico para aeroportos
locais e complementares; a transferencia da area terminal
implicara na necessidade de nivelamento do terrenc; manu-—
tencao das demails instalacoes;

1994/1998 - implantacao de sistema de protecac ao voo do
tipo "B"; manutencao das demais instalacoes;

1999/2008 - manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: CORNELIO PROCOPIO valores em Cz $ x 1000 ref.: sEr/88
e ———
T COMPONENTE SERVICO PERIODO | PERiODO | PERIODO | o
SETOR 1989 /1993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAOC 59.573 0 0 59.573
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 6.480 0 0 6.480
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTACAO 5.483 0 0 5.483
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 836 0 0 836
AREA DE ¢ 3
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 8.794 0 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 2.243 0 0 2.243
EXPANSAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 10.885 0 0 10,885
i TERMINAL DOE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 15.000 0 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.871 0 0 1.871
PROTEGAO A0 VGO - EQUIP. AQUISIGAOD 0 5.439 0 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 : 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAOQ 0 0 0 0
©OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO 7 EXPANSAO . 750 0 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO - 12.228 A 0 0 12.228
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 124.143 5.439 0 129.582

_—————m
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i~ PISTA DE POUSO E DECOLAGEM 10 - BIRUTA .
2- PISTA DE ACESS0 AOS HANGARES 11 - ESCRITORIOS
3- RATIO DE AERONAVES i2 - GUARITA DESATIVADA
4. pATID DE AERGNAVES - ABASTECIMENTO 12~ CAIXA DAGUA
5- gAlDA 14~ CASA DE FORGA ESCALS
6- TERMINAL DE PASSAGEIROS 15+ PLANTAGAO DE MILHG
7~ HANGARE S 16 - VEGETACAD o 50 100 180 200
8- FOSTO DE ABASTECIMENTO 17- ACESSO AC AEROPORTO

9~ ESTACIONAMENTC DE VEICULOS

AERODROMO
WEPAR PLAND AEROVIARIO DO TANCREDO THOMAZ DE FARIAS
. TETE e W& 5 ESTADO DO PARANA B
s MUNICIPIO
& GUARAPUAVA
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AERODROMO : TANCREDO THOMAZ DE FARTAS - GUARAPUAVA
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE im): 1045 TR: 26,39C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha): 56,1 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAD:

25

=)
-y

— PISTA: Dimensdes {(mxm): 1500 x 30
Revestimento: asfalto
Suporte: 23/F/C/X/T

PISTA DE TAXI: Dimensdes {mxm): -

Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: DimensBes {(mxm): 50 x 85
Area (m?): 4250
Revestimento: asfalto
Suporte:  23/F/C/X/T
Distdncia da borda do patio ao eixo da pista (m): 88

HELIPONTOS: Dimensdes {(mxm): -

Area (m?): -

Revestimento:
-~ AERONAVES SEDIADAS: se: 8
ME: 2

Outros:

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 457
Capacidade Maxima {pax/hora-pico E + D}):

114

— HANGARES: 3
- ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 1840
Revestimento: asfalto

Capacidade (vagas): 74

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICAGOES: 2 escritdrios, deposito, casa do gerador

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS
- PROTECAO A0 VOO: -
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

ILUM'NACAO: L29L3sL43L6

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: freqllentemente

AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Tixis-aéreos: freqllentemente

Agricola: freqlentemente

— CAN: ja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D);: de 48 a 80 usuarios/semana

DE AERONAVES P +D): mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNGAO URBANA; sede municipal mywniciPlo: Guarapuava

— MICRORREGIAO (IBGE}: Campos de Guarapuava

— POPULACAO {IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
— LOCALIDADE: 17,189 - 17.189
—  MUNICIPIO: ' 89,286 68.124 154.410

Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): - 7,50 - 0,06 - 3,35
— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 250 VIA: BR-277

-~ ATIVIDADES ECONOMICAS: agropecuaria
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DIAGNOSTICO : GUARAPUAVA
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L. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Guarapuava localiza-se na regiao sul, eqllidistante dos
limites leste e oeste do estado.

0 sistema rodoviario apoia esta localidade efetuando 1ligacoces com
Curitiba na direcao leste e com Cascavel na direcao oeste, atraves da
rodovia federal pavimentada BR-277, e com Ponta Grossa atraves da BR-
373, tambem pavimentada.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Campos de Guarapuava,
apresenta,de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacao to
tal de 154.410 habitantes com 89.286 deles (57,82%7) residindo em area
urbana. Entre 1970 e 1980 a taxa de crescimento da populacao urbana
foi de 7,50%,e a da populacao total foi de  3,35%, ambas acima da me
dia estadual, o que nao ocorreu com a taxa de crescimento da popula-
cao rural, que foi de 0,06%.

0 setor primario, cujas principais atividades sao o cultivo de soja,
milho, feijao, arroz e maca e a criacao de suinos, bovinos, caprinos
e aves, e a extracao vegetal (erva-mate), € o mais importante, com
suas principais atividades em expansao. O setor terciario aparece em
segundo lugar e suas principais atividades sao:o comércio  (produtos
alimenticios e manufaturados) a prestacao de servigos e o turismo, es
tando todas essas atividades em expansao.

0 setor secundario vem em ultimo lugar em ordem de importancia e sua
principal atividade é a industria de transformacao, com destaque para
as industrias de conservas e oleos vegetais (que estao em expansao).
Guarapuava esta classificado como capital regional, polarizado por
Curitiba e polarizando Laranjeiras do Sul e Pitanda, entre outras.
Existem Planos de Desenvolvimentovoltados para a construcao de hidre
létricas (iniciativa estadual), de uma ferrovia (iniciativa estadual)
e de uma industria de grande porte de papel/celulose (iniciativa pri
vada).

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Guarapuava é de propriedade e administracac da Prefei
tura Municipal. Sua infra-estrutura e boa, constituindo-se de pista,
saida e patio em asfalto, em bom estado de conservagao e com suporte
para a operacao da aeronave Boeing 737-100, com restrigoes no peso de
decolagem. O terminal de passageiros encontra-se em bom estado e ofe
rece 0s servicos basicos de.apoio a2 operacao da aviacao regional e ge
ral, que contam ainda com tres hangares. Os obsticulos a operagidoc -
vegetacao e plantagao de milho - apresentam amplas possibilidades de
remocao,

4. OPERAGAOD

A Rio-Sul opera uma linha regular entre Curitiba e TFoz do Iguacu,

efetuando escalas em Guarapuava e Cascavel, tres vezes por semana.
Operam ainda, com freqllencia, a aviacao geral, a agricola e taxis aé
reos, caracterizando o movimento de aeronaves como forte, mesma clas
sificacao atribuida aoc movimento de passageiros. Os setores com maior
geracao de trafego sac a indistria, o comércio e a pecuaria, além do
militar e das empresas publicas e privadas.

5. RELACIONAMENTC URBANO

0 aeroporto localiza-se a nordeste da cidade, a 8km por via asfalta-
da, e posiciona-se radialmente a malha urbana. Os principais vetores
de expansdo estao orientados para norte e nordeste, a mesma do aero—
porto, atraves da implantagac de loteamentos residenciais. Atualmente,
ja se detectam usos urbanos proximos ao aeroporto, bem como  tendén-—
cias de ocupacac mais densa da area de entorno pela malha urbana, o
que compromete o plano de desenvolvimento desta unidade.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

A expansao da pista é limitada de forma restrita pela existencia de
depressoes no prolongamento de ambas as cabeceiras. Nio ha restricio
para o crescimento do patio e da area terminal. Com relacao a area pa
trimonial, as direcoes favoraveis a sua ampliacdo s3o o prolongamento
da cabeceira 07 e a lateral esquerda, que, entretanto, localizam-se
fora do perimetro urbano do municipio.
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AERODROMO: GUARAPUAVA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTOQ: IIb
LOCALIZACAOQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 176,4ha
CONFIGURACAOD:

l E
wv

28

— 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 OPERACAD:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m):
largura {m}:

- PATIO (m?):

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

— REVESTIMENTO: pista/pdtia:

— SUPORTE (PCN): (*) Pista

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AO VOO

— ORGAODS:
— AUXILIOS:

iy
1993 1998
4.473 7.020
8.002 11.334
1.248 1.872
4,001 5.667
R1(EMB-110) RI1I(EMB-110)
ate 40 ate 40
VFR IFR
Expansao/ Expansao/
Adequacao Implantacao
1.650 1.650
30 _ 30
4,250 4.200
73 250
15 15
asf/asf asf/asf
23/F/C/X/T(*) 23/F/C/X/T(*)
457 200
1.840 800
EPTA-B EPTA-A
- EPRA

2008

13.387
22.555

1.664
11.278

R2{(EMB-120)}
ate 60
IFR
Expanséo{
Manutencao

1.800
30
6.000
250
15
asf/asf
23/F/C/X/T(*)

300
1.500

EPTA-A
EPRA

O Aeroporto de Guarapuava foi selecionado para compor o sis
tema estadual devido a importancia do municipio no contex-
to socio-economico e por apresentar demanda por transporte
regional regular. Esta unidade foi classificada como regio
nal, nivelIIb, devendo estar capacitada para a operacao
da aeronave tipo R1(EMB-110), em condicoes plenas, a par-
tir do primeiro horizonte de planejamento e da aeronave ti
po R2(EMB-120), também em condigoes plenas, até o terceiro.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcacdo, com cerca, de drea pa-
trimonial com 176,4ha, sendo 500m a partir de ambas as ca-
beceiras considerando o comprimento de pista previsto para
o ultimo horizonte e 630m de largura; desv1o de estrada de
terra localizada na lateral esquerda, proximo a cabeceira
25; elaboragao de lei municipal de uso do solo para o en-
torno do aeroporto, de forma a evitar utlllzagoes incompa-
t{vels com a atividade aerondutica; remogao dos obstaculos
a operagao existentes nas areas de protecao de aerodromo;
expansao da pista em 150m, a partir da cabeceira 07, tota-
llzando 1.650m x 30m; 1nstalagao de sistema de protegao ao
voo do tipo "B"; manutencdo das demais instalacoes;

1994/1998 - desativacao das atuais areas terminal e de mo-
vimento; implantacao de safida com 250m x 15m, na lateral
esquerda, preferencialmente no tergo medio da pista, e de
patio de aeronaves com 4,200m?, ambos em asfalto, com su-
porte de 10/F/B/Y/T; construgao de terminal de passageiros
com 200m? e implantacdo de estacionamento de vefculos com
800m?, de acordo com os critérios de tipologia preconiza—
dos neste plano; 1nstalagao de sistema de protegac ao voo
do tipo "A"; manutencao das instalacoes existentes;

1999/2008 - expansaoc da pista em 150m, a partir da cabecei
ra 07, totalizando 1.800m x 30m, ampliacao do patio de ae-
ronaves para 6.000m?; ampliacdo do terminal de passagelros
para 300m® e do estacionamento de veiculos para 1.500m?
manutencao das demais instalacces.
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AEROPORTO: GUARAPUAVA valores em Cz $ x 1LOQO ref.. SET/88
SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO | PERiODO | PERIODO |
1989 /1993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 48.438 0 0 48.438
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 3,935 0 3.235 6.471
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 26.910 26,910
IMPLANTACAO 0 20.300 0 20.300
- ISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE P ¢ 0 2.460 0 2,460
MOVIMENTO EXPAN SAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 11.130 0 11.130
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTACAO 0 2.243 961 3.204
EXPAN SAO 0 0 4.770 4,770
DRENAGEM , CONSTRUGAO 11.550 2.240 1.260 15.050
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 30.000 15.000 45.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 2.994 2.619 5.613
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 5.439 20.705 0 26.144
AREA DE APOIO PROTEGCAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 327.400 25.500 352.900
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAOD 0 1.500 750 2.250
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 6.955 . 43.864 8.828 59.647
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 75.617  464.836 89.834 630.287




(st

£ NOVA TEBAS
q Y

0
MW <

rooe |
GhuPO DE
FurEser >

AERUDROMG .
gﬁﬁﬁ@ﬁw FLANG AERDVIARIO DO MANOEL RIBAS ( \
f - L o = ESTABO DO PARANA . O
MUNICIPIO B

MANOCEL RIBAS



vhgT

87 (ASFALTADA )

R~ 43

P
o

it

E ABREL g

=

=

NDIDO Dy

Ll

1200 x 30m (ASFALTO)

-
S—rroape

LEGENDA; ~ .
{-PISTA DE POUSO E DECOLAGEM i8-ESTACAO METEOROLOGICA

E AERONAVES
MINAL DE PASSAGEIROS

E COMBUSTIVEL

FAR
ASA DO
T-ANTENAS

RADIGFAROL.

PAEPAR

l%‘li

i

\]l

x

|
!

AMENTS -DE VEICULOS

19-POSTE
20-CASA DE COMANDO
2| ~CAMINHO

22-ACESSO AEROPORTO

PLARD SEROVIARIO DO
ESTADG DO PARANA

ESCALA:
o 80

AERGOROMO
MANOEL RIBAS
MUNICIPIO

MANOCEL RIBAS

>\4E/§Lnam oE
= imros -

179



GOST

180

AERODROMO :  MANOEL RIBAS
[N ]

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): -
Capacidade Méxima {pax/hora-pico E + D): -

ALTITUDE (m): 860 TR: 27,89C

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: 1

DIMENSAQO (ha): 30 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?):  444,6

AREA DE MOVIMENTO Revestimento: asfalto
Capacidade (vagas}: 35

— CONFIGURAGAO:
— TERMINAL DE CARGAS: -

3 o
- OUTRAS EDIFICAGOES: torre, depésn}to, casa do gerador de emergencia,
:l guarita, deposito de abastecimento
SERVICOS
— PISTA: Dimensdes (mxm): 1200 x 30 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVIUR
- PROTECAOAOVOQ: NDB, EPTA-B ILUMINAGAD: -
Revestimento: asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (8 extintores)
Suporte: 12/F/C/Y/U OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: DimensSes (mxm): - — AVIACAO REGIONAL: nunca
— AVIACAOC GERAL: Privada: esporadicamente
Revestimento: - Tixis-aéregs: €sporadicamente
Agricola: esporadicamente
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: Dimensdes (mxm): 73 x 50,1 . .
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D}: 4te 16 usuarios/semana
Area (m?): 3657,3 .
DE AERONAVES (P + D): até 10 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte: 12/F/C/Y/U
: — FUNGAO URBANA: sede municipal  myNiciPio: Manoel Ribas
Distincia da borda do pétio ao eixo da pista (m}): 105
—  MICRORREGIAD {IBGE): Pitanga
— HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -
~ POPULACAOQ (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 2.347 10.787 13.134
Revestimento: -
~  MUNICIPIO: ‘ 2.499 13.544 16.043
— AERONAVES SEDIADAS: SE: - Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80}: 13,97 1,83 2,49
ME: 1 - DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 360 VIA: BR-466, PR-460,
BR-277
Outros: ~ — ATIVIDADES ECONOMICAS:  agricultura
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DIAGNOSTICO : MANOEL RIBAS
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Manoel Ribas localiza-se na regiao central do estado,
a aproximadamente 130km ao norte de Guarapuava e 230km a noroeste de
Ponta Grossa. Esta localidade e servida pela rodovia federal pavimen
tada, BR-466, que se integra ao sistema rodoviario estadual de forma
mais efetiva nas direcdes norte e sul, promovendo sua integracdo com
as cidades destas regioes.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade, situada na microrregiao de Pitanga, apresenta, de
acordo com o censo demografico de 1980, uma populacaoc de 16.043 habi
tantes, com 2.499 destes (15,587) residindo em area urbana.Entre 1970
e 1980, a taxa de crescimento da populacao urbana foi de 13,97%, a da
populacao total, 2,497 e a da populacac rural, 1,33%, todas acima da
média estadual, que foi de 0,967.

0 setor primario, cujas principais atividades sao o cultivo de soja,
milho, feijao e arroz, a criagao de bovinos e suinos e a extracao ve
getal, e o que mais se destaca. A agricultura e a pecuaria apresentam
uma situacao estavel, enquanto a extragao vegetal encontra-se num es
tagio de retragao. O setor tercidrio aparece em segundo lugar e suas
atividades principais siao o comercio de produtos alimenticios e a
prestacao de servigos. Por ultimo, tem-se o setor secundario, onde se
destaca a indlistria de transformacao (laticinios e madeira). Tanto o
setor terciario quanto o secundario apresentam uma situagac estavel.
Manoel Ribas esta classificado como municipio subordinado, polarizado
por Ivaipora. 4 2

Existem Planos de Desenvolvimento voltados aos projetos de imigracao,
a construcao de uma rodovia (iniciativa estadual) e a instalacac de
uma industria de laticinios de pequeno porte.

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroportock;ManoelRibasé(hapropriedade e administracao da Prefeitu
ra Municipal. Sua infra-estrutura e boa, possuindo pista, saida e pa-
tio asfaltados com suporte para a operacdo do Fokker F-27. Entre as
edificacoes encontram-se um hangar para estadia do bimotor Seneca se
diado neste aeroporto, um anexo para apoio as tripulagdes e uma torre
de controle. Os obstaculos as operagoes aereas sao de facil remocao,
constituindo~se de arvores, vegetacao e rede telefonica.

4. OPERACAO:

Operam, neste aeroporto, aeronaves leves da aviacao geral e da agrico
la e taxis aereos. O movimento, tanto de passageiros quanto de aerona
ves, & fraco, com menos de 16 usuarios e 10 pousos e decolagens por
semana, respectivamente. As principais ligacoes sao efetuadas com Sao
Paulo, Curitiba, Foz do Iguacu e Londrina e com maior freqllencia por
fazendeiros, comerciantes e industriais.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta afastado 2,5km da cidade, por via pavimentada,e posi
ciona-se paralelamente a malha urbana. O processo de expansao da loca
lidade se desenvolve na direcao norte, contraria a direcao sudeste,
na qual o aeroporto esta situado. O uso do solo em seu entorno e pre
dominantemente rural e ainda nao se detectam conflitos de relaciona-
mento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista no sentido longitudinal e limitada de forma muito
restrita pelas depressoes existentes em ambas as cabeceiras. O desen
volvimento no sentido transversal apresenta maiores possibilidades na
lateral esquerda. O patio tem sua ampliacao restringida por  algumas
edificacdes, tais como o hangar, a torre de controle, o deposito e a
casa do gerador. A expansdao da area patrimonial é facilitada pelo pou
co parcelamento do sclo de entorno do aeroporto.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da regiao ¢ muito ondulado, nao se observando grandes areas
planas, o que dificulta muito a selecac de sitio aeroportuario.
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AERC;DROMO: MANOEL RIBAS

PROPOSTA DE DESENVOLVMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ia
LOCALIZACAQ: sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 132ha
CONFIGURAGAO:

— PREVISOES: pax. regional {E+D}:
pax. geral (E+D}:
mov. regional (P4+D):
mov. geral (P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAOQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m):
largura (m}:

— PATIO (m*):

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

— REVESTIMENTO: pista/pétio:

— SUPORTE {PCN}):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTOQ DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AO VOO

— QRGAOS:
— AUXILIOS:

Adequacao/
Manutencao

1998

2.846

1.423

R1(EMB-110)
ate 40
_VFR
Expansao/
Manutengaoc

1.150
30
4,200
90
15
asf/asf
12/F/C/Y/U

500
100

EPTA-B
NDB

2008

10.321

5.161

R1(EMB-110)
ate 40
VFR
Manutengéo

1.150
30
4.200
90
15
asf/asf
12/F/C/Y/U

500
100

EPTA-B
NDB

0 Aeroporto de Manoel Ribas fol selecionado para compor o
sistema estadual devido ac nivel de infra-estrutura ja im-
plantada e foi classificado como complementar, nivel Ia. Em
conseqllencia, devera estar capacitado para a operacdo de
aeronaves tipo R1(EMB-110), em condicoes restritas, a par-
tir do segundo horizontes de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacac e demarcacao, com cerca, de area pa-
trimonial com 124ha; desvio de via em terra que passa na
lateral direita, proximo a cabeceira 35; desativagao de 50m
da cabeceira 17, reduzindo ¢ comprimento da pista para
1.150m x 30m, o que permitira a demarcacao da area patri-
monial a 100m de distancia da nova localizacao desta cabe-
ceira, imediatamente antes da depresac e da rovodia pavi-
mentada BR-487; além desta rodovia, devera ser reservada
area de protecac ambiental de forma a englobar a curva I
de ruido aeronautico; remocao de via de terra que passa ao
longo da lateral esquerda; manutencac das demais instala-
goes;

1994/1998 - ampliagao do patio de aeronaves para 4.200m?;
implantacac de terminal de passageiros com 100m? e realoca
cao do estacionamento de veiculos com 500m?, de acordo com
o modelo basico para aeroportos locais e complementares;
manutencao das demais instalagoes;

1999/2008 - manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: YANOEL RIBAS valores em Cz $ x LOOO ref.. SET/88
w
- - — " e
COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERIODO | PERIODO | oralL
SETOR 1989 /1993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAOQ 0 0 0 0
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
: PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE ¢ 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 1.152 0 1.152
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAOQ 0 294 0 294
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 1.120 0 1.120
., TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAD /EXPANSAO 0 15.000 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 1.871 0 1.871
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO 7 EXPANSAO 0 750° 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0 2.138 0 2,138

TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 22.324 0 22,324
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AERODROMO :

MARECHAI CANDIDO RONDON
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 430 TR: 30,99C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAQ (ha}: 28,34

AREA DE MOVIMENTO

o
-

CONFIGURAGAQ:

]

PISTA: Dimensdes (mxm): 1400 x 30
Revestimento: asfalto
Suporte:  10/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: DimensSes (mxm): -

Revestimento: -
Suporte: -

PATIO: Dimensdes (mxm): 100 x 49,5
Area (m*): 4950
Revestimento: asfalto
Suporte:  10/F/C/Y/U
Distincia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 88

HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): -

Area {m?}): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: 1

Qutros: -

PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

19

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 103,24

Capacidade Méxima {pax/hora-pico E + D): 25

HANGARES: 1

1

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area(m?): 265

Revestimento:  terra/cascalho
Capacidade (vagas): 16

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICAGOES: -

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -

— PROTECAO A0 VOO: - ILUMINACAD: -

— SERVICO CONTRA INCENDIO: -
OPERACAO DO AERODROMO

— AVIAGCAO REGIONAL: nunca

AVIAGCAO GERAL: Privada: freqllentemente

Téxis-aéreos: esporadicamente

Agricola: nunca

— CAN: esporadicamente

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D); de 16 a 48 usuarios/semana

DE AERONAVES (P +D): até 10 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAO URBANA: sede municipal  MUNICIPIO: Marechal Candido Rondon

— MICH(')RHEGIAO{IBGE): Extremo Oeste Paranaense

- POPULACAO (IBGE 1980): URBANA

— LOCALIDADE: 19.879

- MUNICIPIO: 25.096
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 13,52

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADC (KM): 550

— ATIVIDADES ECONOMICAS: agropecuaria

RURAL TOTAL
4,459 24.338

31.133 56.220
- 1,61 2,55

ViA: PR-239, PR-182,
BR-467, BR-277
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DIAGNdSTICO: MARECHAL CANDIDO RONDON '
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!E!!!!!!!!!!!!
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Marechal Candido Rondon localiza-se no extremo oeste
do estado, a aproximadamente 90 km a noroeste de Cascavel, através da
rodovia federal pavimentada BR-467. Além desta, a BR-163, também as-
faltada, efetua sua ligacao com Gualra, a aproximadamente 63 km a0
norte.

2. ASPECT0OS ECONOMICOS:

Esta localidade, pertencente a microrregiéo do Extremo Oeste Paranaen
se (288), apresenta,segundo o censo demografico de 1980, uma popula-
cao de 56.229 habitantes, sendo que 45,637 desse total (31.133) resi-
dindo em area urbana. A taxa de crescimento da populacao total, no
decenio de 70/80, foi de 2,55% a.a., média superior a estadual, o mes
mo ocorrendo com a taxa de crescimento urbano 13,527 a.a. A taxa de
crescimento rural, por sua vez, foi negativa: -1,617 a.a.

0 setor primario é o de maior importancia, destacando-se a agricultu-
ra (soja, milho, trigo e mandloca), a pecuaria (sulnos, bovinos e
aves) e o pescado, todos enm expansao.

0 setor terciario vem a seguir na ordem de importancia, destacando-se
o comercio (alimentos, tecidos, eletrodomésticos e materlalsparacons
trucao), serv1gos (bancos e servigos liberais) e o turismo, que estao
em expansao.

Por ultimo aparece o setor secundario, onde se destacam a industriade
transformagao (frlgorlflco, oleos vegetais, moveis), que esta em ex-
pansao, e a extragao mineral, que se encontra estavel.

0 municipio esta classificado como centro de zona, subordinando Santa
Helena e sendo subordinado diretamente por Toledo.

Apresentam-se como Planos de Desenvolvimento da regiao a pavimentacao
da rodovia Marechal Candido Rondon - Margarida e a construcgao de Por
to Mendes, além de projetos de industrias nas Aareas allmentlcla, move
leira, fecularia e laticInios, assim como projetos agropecudrios - de
aumento da bacia leiteira e projetos de microbacias.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aer0p0rto de Marechal Candidc Rondon & de proprledade e administra
cao da Prefeitura Mun1c1pal Sua infra-estrutura € boa, constituin-
do-se de pista, saida e patio asfaltados, com suporte para a operacgao
da aeronave EMB-120 Brasflia. O terminal de passageiros encontra-se
em bom estado de conservacao, possuindo torre de controle edificada,
sem, contudo, contar com aparelhagem necessaria para as telecomunica-
coes aeronauticas. Ha apenas um hangar para estadia, de propriedade
privada. Os obstaculos a operagao - cerca, vegetagao e taludes - sao
de facil remogao, uma vez que esta atividade nao envolve grande soma

de recursos.

4, OPERAGAQ:

Operam neste aeroporto, com maior freqllencia, apenas as aeronaves le-

ves da aviacao geral, efetuando ligagﬁes com Curitiba,Cascavel, Guai-
ra, Palotina e Lontras-SC, por razEes comerciais. Apesar disso, o mo-
vimento de aercnaves e fraco, nao atinglndo 10 pousos e decolagens por
semana. Ja o movimento de passageiros ¢ médio, variando em torno de
20 usuarios por semana e se constituindo principalmente de industriais,
comerciantes, membros de orgaos governamentais e funcionarios de empre
sas publicas e privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

O aeroporto localiza-se a norte da cidade, a aproximadamente 5 km do
centro, por via asfaltada, e posiciona~-se radialmente 2 malha urbana.0
processo de expansao da localidade vem acontecendo em ritmo normal, na
mesma diregcao do aeroporto. Apesar disso, nao se detectam conflitos
de relacionamento urbano devido ao afastamento hoje observado entre am
bos.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista é limitada de forma pouco restrita devido a presen
¢ca de rodovias em terra, asfaltadas, e depressces em seu entorno. 0
patio tem como restricao a sua ampliacao o terminal de passageiros e o
hangar, enquanto a expansao da area terminal encontra obstaculo na ro-
dovia asfaltada localizada na lateral direita. Com relagao a area pa-
trimonial, sua expansao é dificultada pelo grande parcelamento do solo
do entorno do aeroporto.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da reglao na qual o mun1c1p10 se localiza apresenta relevo pla
no, favorecendo a selecao de sitios aeroportuarios.,
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AERODROMO :

MARECHAL CANDIDO RONDON

PROPOSTA DE DE S'ENVOL.VMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ia
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 105ha
CONFIGURACAOQ:

— PREVISOES: pax. regional (E+D):
pax. geral (E+D):
mov. regional (P+D):
mov. gerat {P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAO:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimenta {m):
largura {m):

— PATIO (m?):

~ SAIDA: comprimento (m):
largura (m):

— REVESTIMENTO: pista/pétio:

— SUPCRTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?®}):
— ESTACIONAMENTO DE VEICTULOS (m?):

PROTECAO AO V0O

— ORGAQS:
— AUXILIOS:

1993

2.057

1.029

Adequacaoc/
Manutengéo

1998

2.811
1.406

R1(EMB-110)
ate 25
. VFR
Adequagﬁg/
Manutencao

1.400
30

4.200

85

15
asf/asf

10/F/c/Y/U

103,24
500

2008

5.186
2.593

R1{EMB-110)
ate 25

VFR
Implantacao/
Manutencao

1.400

30

4.200

85

15
asf/asf

10/F/C/Y/U

103,24
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Marechal Candido Rondon foi selecionado pa-
ra compor o sistema estadual em funcao do nivel de infra-
estrutura ja implantada e foi classificado como complemen-
tar, nivel Ia. Desta forma, devera estar capacitado para a
operagéo da aercnave tipo RI1(EMB-110), em condicoes restri
tas, a partir do segundo horizonte de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliagao e demarcacao, com cerca, de area pa-
trimonial com 105ha, 300m a partir das cabeceiras e 450m a
partir da lateral esquerda; remocac das rodovias em terra
localizadas nos prolongamentos de ambas as cabeceiras e na
lateral esquerda da pista; elaboracao de lei municipal de
uso do solo para o entorno do aeroporto, de forma a impe-
dir utilizacao incompativeis com a atividade aeronauticaj
remogao dos obstaculos as operacoes aéreas; manutencao das
demais instalacoes;

1994/1998 - ampliacao do comprimento da saida em 12m, per-
fazendo 85m x 15m, e do patio de aeronaves para  4.200m?,
ambos em asfalto; ampliacac do estacionamento de veifculos
para 500m?, de acordo com os modelos de tipologia elabora-
dos neste plano; manutencao das demais instalacoes;

1999/2008 - instalacao do sistema de protecao ac voo do ti
po "B"; manutencac das instalacces existentes.
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AEROPORTO: MaL. CANDIDO RONDON
H

valores em Cz $ X LOOO ref.:

SET /88

189

T COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERIODO | PERIODO | .\,
SBETOR 1989 /1993 | 1994/1998 | 199972008
IMPLANTAcA-O 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 0 0 0 0
E DECOLAGEM -
EXPANSAQO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 774 0 774
: PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE ¢ 0 118 0 118
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 3.298 0 3.298
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 841 0 841
EXPANSAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAOD 0 10.885 0 10.885
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
AREA TERMINAL . - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAQ /EXPANSAO 0 879 0 879
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 0 5.439 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAQ 0 1.847 0 1.847
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 18.643 5.439 24.082
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AERODROMO: MARINGA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: IIc
LOCALIZACAO:

AREA PATRIMONIAL:
CONFIGURAGAO:

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 OPERAGAOQ:
— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m):
largura (m):

—~ PATIO (m?):

— SAIDA: comprimento (m}:
fargura {m):

— REVESTIMENTO: pista/pétio:

— SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?®):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO A0 V0O

— ORGAODS:
— AUXILIOS:

1993

29,262
13.963
2.912
6.982

1998

36.957
21.352

3.328
10.676

2008

57.887
49.146

4.368
24.573

0 Aeroporto de Maringa foi classificado dentro da rede es-
tadual com o nivel IIc, de carater regional, devendo estar
capacitado para a operagao de aeronaves do tipo R3(F-27)
ja a partir do primeiro horizonte de planejamento.

Esta unidade apresentou a maior demanda por transporte aé-
rec regional regular do sistema, estando bastante consoli-
dadas hoje as ligagoes com a capital e demais cidades de
1mp0rtanc1& na regiao, utilizando-se equipamentos tlplcos
da aviacao regional, como o R1(EMB-110), R2(emb-120) e R3
(F-27).

A infra-estrutura ja implantada, atende as necessidades da
aviacao regional regular nesta unidade, entretanto a sua
evolucao devera seguir o preconizado em estudo especifico
para seu desenvolvimento.

Em 1981 foi elaborado, pela CECIA, o Plano de Desenvolvi-
mento de Maringa, e por ora encontra-se em fase de andlise
os estudos feitos pela Aeroservice - Consultoria e Erigenha
ria de Projetos Ltda para o novo Planc Diretor do Aeropor—
to de Maringa, que preconiza a mudanca do sitio aeroportua
rio atual, e define uma infra-estrutura que supera em lar—
go as necessidades previstas para o atendimento da aviacao
regional.

Esta unidade devera, aguardar a aprovacao pelo MAER do Pla
no Diretor e seguir entao as diretrizes de desenvolvimento.

190
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AERdDROMO :  PARANAGUA
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CARACTERI(STICAS GERAIS
ALTITUDE (m): 5 TR: 33,7°C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAOQ (ha): 62,10 PROPRIEDADE: Governo Estadual

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAD:

L]

g0

PISTA: Dimensdes {mxm): 1400 x 30

Revestimento: asfalto

Suporte: 16/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: DimensSes {(mxm): -

Revestimento: -

Suporte: -
— PATIO: DimensSes (mxm): 51,30 x 110
Area (m?): 5643
Revestimento: asfalto

Suporte: 16/F/C/Y/U
Distincia da borda do péatio ao eixo da pista (m): 80

HELIPONTOS: Dimens3es {mxm): -

Area (m?): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: -

Outros: -

24

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 40,25
Capacidade Méxima {pax/hora-pico E + D}: 10

— HANGARES: 1
—  ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 2255/213

Revestimento: paralelepipedo
Capacidade {vagas): 90/8

— TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICAGCOES: deposito, casa do gerador, estacao de comunicacao

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
— PROTECAO AOVOO: NDB, EPTA-A
— SERVIGCO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINAGAD: L,, L,

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: ja operou

AVIACAC GERAL: Privada: freqllentemente
Taxis-aéreos: fregllentemente
Agricola: esporadicamente

— CAN: ja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D):mais de 80 usuarios/semana

DE AEHQNAVES (p + D):mais de 20 pousos—decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAO URBANA: sede municipal puNniciPlo: Paranagua

— MICRORREGIAO (IBGE}):

-~ POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 71,173 §.392 79.565

-~ MUNICIPIO: 72.132 9.935 82.067
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,29 - 0,40 2,76

_  DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 87 ViA: BR-277

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio
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AERdDROMO :  PARANAGUA
S D O

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 5 TR: 33,79C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAOQ (ha}:

AREA DE MOVIMENTO

90

CONFIGURAGAO:

[ ]

PISTA: Dimensdes imxm): 1400 x 30
Revestimento: asfalto
Suporte: 16/F/C/Y/U
PISTA DE TAXI: Dimensdes (mxm}: -
Revestimento: -
Suporte: -
PATIO: Dimensdes {mxm}: 51,30 x 110
Area (m?): 5643
Revestimento: asfalto
Suporte: 16/F/C/Y/U
Distincia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 80
HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: -

QOutros: -

62,10 PROPRIEDADE: Governo Estadual

24

AREA TERMINAL

— TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 40,25
Capacidade Maxima (pax/hora-pico E + D): 10

— HANGARES: 1
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area {m?}: 2255/213

Revestimento: paralelepipedo
Capacidade (vagas): 90/8

— TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICACOES: deposito, casa do gerador, estacao de comunicacao

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: =
— PROTECAO AOV0O: NDB, EPTA-A
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINACAO: Lq, Ly

OPERACAQ DO AERODROMO

AVIAGAO REGIONAL: Jja operou

AVIAGAO GERAL: Privada: freqllentemente
Tixis-aéreos: freqllentemente
Agricola: esporadicamente

— CAN: ja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D):mais de 80 usuarios/semana

DE AERONAVES ¢+ D):mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAO URBANA: sede municipal puniciPlo: Paranagua

—  MICRORREGIAO (IBGE):

~ POPULAGCAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 71.173 8.392 79.565

—~ MUNICIPIO: 72,132 9.935 82.067
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,29 - 0,40 2,76

—  DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM): 87 VIA: BR-277

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio
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DIAGNOSTICO: PARANAGUA
T ———— —————————————————————————
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Paranagua se localiza no extremo leste do estado, a
aproximadamente 90 km de Curitiba. A localidade & servida pela BR-277
que efetua sua ligacao com a capital.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade, situada na microrregiio do Litoral Paranaense, apre
senta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacdo total
de 82.067 habitantes, com 72.132 destes (87,89%) residindo em area ur
bana. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populagao urbana
foi de 3,297 e da populagao total de 2,767, ambas acima da media esta-
dual (0,96%Z), o que nao ocorreu com a taxa de crescimento da populacao
rural {(0,40%).

0 setor terciario - cujas principais atividades sao o comércio portua—
rio, os servicos (ambos em expansao) e o turismo (que se encontra esta
vel) - é o que mais se destaca. O setor primdrio vem depois, com des-
taque para a pesca, que esta em expansao).

Paran.gua esta classificado como centro de zona, polarizado por Curiti
ba e polarizando Antonina.

Existem Plancs de Desenvolvimento voltados a construcao de uma rodovia
e a construcao de um Estaleiro Naval.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Paranagua é de propriedade do Governo Estadual e admi-
nistrado pela Prefeitura Municipal Sua infra-estrutura é boa, consti
tuindo-se de pista, saida e patio asfaltados, com suporte para a opera
cao da aeronave FOKKER F-27 O terminal de passageiros encontra-se em
bom estado de conservagao. 0 aeroporto possui ainda servigos de prote
¢a0 ao voo em edificacao propria, operada pelo Mlnisterlc da Aeronauti
ca. Sao observados diversos obstaculos as operagoes aéreas localiza-
dos na faixa de pista e na area de aprox1magao, dentre os quais alguns
apresentam restricoes quanto a sua remogac, como por exemplo as redes
de energia elétrica, o hangar e edificacoes.

4. OPERAGAO

Operam, neste aeroporto, com maior freqllencia, aeronaves leves da avia
gao geral e de aeroclubes (Bacacheri - PR e Belém Novo - RS) e taxis
aereos. O movimento de aeronaves e intenso, com mais de 20 pousos e
decolagens por semana, ja tendo havido operacao de linha regular da
av1agao regional no periodo de 1979 a 1983. As principais ligacoes
sao efetuadas com Curitiba, S3o Paulo, Santos e Ribeirao Preto. Conse
qllentemente, o mov1mento de passageiros e intenso (mais de 80 usuarios
por semana), 08 quais sao, com maior freqllencia, comerciantes e mem-
bros de orgaos governamentais.

5. RELACIONAMENTO URBANO

0 aeroporto esta localizado dentro da cidade, caracterizando o uso do
solo em seu entorno como predominantemente urbano. Desta forma, o de—
senvolvimento desta unidade esta comprometido em todas as diregoes, nao
havendo possibilidade para qualquer tipo de expansao.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

Devido a natureza de ocupagao do entorno do aeroporto, nao ha possibi-
lidade de expansao longltudlnal da pista e de ampliacao do patio, da
area terminal e da area patrimonial. O desenvolvimento desta unidade
esta seriamente comprometido neste local, havendo a necessidade de se-
lecao de novo sitio aeroportudrio para o caso de futuras expansoes.

7. ALTERNATIVAS:

Existe area plana, a leste da cidade, em direcdo ao Municipio de Pon-
tal do Sul pela rodovia estadual PR-412,
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AERdDROMO: PARANAGUA PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib 0 Aeroporto de Paranagua foi selecionado para compor o sis-
LOCALIZAGAO:Novo Sitio tema estadual devido a relevancia do munici{pio no contexto
AREA PATRIMONIAL: 132ha sécio-economico e foi classificado como local, nivel Ib. Con

seqllentemente, devera estar capacitado para a operacao da
aeronave tipo R1(EMR-110), em condigoes restritas, nos tres
horizontes de planejamento.

‘ : ATIVIDADES:
I viw . -
1989/1993 - escolha de novo sitio aeroportuario; demarcacao,

| — I com cerca, de area patrimonial com 132ha e transferencia de

CONFIGURAGAO:

sua propriedade para o poder piblico; elaboragac de lei de
| . ' . . uso do solo para o entorno do aeroporto com a finalidade de
permitir apenas utilizagoes compativeis com as atividades

1993 1998 2008 aeronduticas previstas; implantacao de pista de pouso e de-
colagem com 1.500m x 30m, patio de aeronaves com 4.200m° e
— PREVISOES: pax. regional (E+D): - - - safda com 85m x 15m, todos em tst; construcac de terminal
pax. geral (E+D): ' 6.288 7.878 12.323 de passageiros com 100m? e dg estacionamento de veiculos com
mov. regional (P+D): - - _ 500m?, de acordo com os critérios de tipologia preconizados
mov. geral (P+D): 3.144 3.939 6.163 neste plano;

1994/1998 - instalacao de sistema de protecao aoc voo do ti-

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: Rl(EgB—llO) Rl(E@B—llO) Rl(E@B—llO) po "B": manutencio das instalagaes existentes;
— PAX NA HORA-PICQO: ate 25 ate 25 ate 25
— TIPO DE OPERACAO: VER . VER - VFR . 1999/2008 - manutencdo das instalagoes existentes.
— ATIVIDADE: Localizacao/ Implantacao/ Manutencao
Implantacao Manutencao

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m): 1.500 1.500 1.500
largura {m): 30 , 30 . 30

— PATIO (m?): 4,200 4.200 4.200

— SAIDA: comprimento (m): 85 85 85
largura {m): 15 15 15

—~ REVESTIMENTO: pista/patio: tst/tst tst/tst tst/tst

— SUPORTE (PCN): 10/F/B/Y/T 10/F/B/Y/T 10/F/B/Y/T

AREA TERMINAL

— TEPAX {m3): 100 100 100
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?): 500 500 500

PROTECAO AO V0O

— ORGAOS: - EPTA-B EPTA-B
— AUXILIOS: = - -
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AEROPORTO: PARANAGUA valores em Cz $ x 1000 ref.. SET/88
m
SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
1989 /1993 | I1994/1998 | 1999 /2008
IMPLANTACAO 244,521 0 0 244,521
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 27.981 0 0 27.981
E DECOLAGEM -
EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
. T TAX AVIME NTA GAO 607 0 607
AREA DE PISTA DE ! P ¢ 07 0
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 9.334 0 0 9.334
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 2,243 0 0 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 11.585 0 0 11.585
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 15. 000 0 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.916 0 0 1.916
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 5.439 0 5 439
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 750 o 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 34. 450 0 0 34.450
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 348.386 5.439 0 353.825
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CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE {m): 465 TR: 31,1°_C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAO (ha): 24,2 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO:

-
N

— PISTA: Dimensdes (mxm): 1500 x 30

Revestimento: asfalto

Suporte: 13/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: Dimens3es (mxm): -
Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimensges {(mxm): 90 x 154
Area tm*): . 13860
Revestimento: asfalto
Suporte: 13/F/C/Y/U

Distdncia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 99

HELIPONTOS: DimensBes {(mxm): -

Area (m?): -
Revestimento: -
— AERONAVES SEDIADAS: SE: 3
ME: 1

Outros: 1 (planador)

30

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 256,2
Capacidade Méxima (pax/hora-pico E + D): 64

HANGARES: 2

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 1600
asfalto

Revestimento:

Capacidade (vagas):

TERMINAL DE CARGAS: -

64

OUTRAS EDIFICAGOES: edificacao da Shell, deposito, casa do gerador,

almoxarifado

SERVICOS

ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS
PROTEGAO AO VOO: -
SERVICO CONTRA INCENDIO: -

OPERACAO DO AERODROMO

AVIAGAO REGIONAL: ja& operou

AVIAGAO GERAL: Privada: freqlientemente

Téxis-aéreos: TUNCA
Agricola: nunca

CAN: nunca

ILUMINACAO: L, Ly, L,

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES (P + D): até 10 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNGAO URBANA: sede municipal  MuNICIPIO:

Paranavai

MICRORREGIAO (IBGE): Norte Novissimo de Paranavai

POPULACAO (IBGE 1980): URBANA

LOCALIDADE: 52.654
. MUNICIPIO: i 54.728

Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,35

DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 460

ATIVIDADES ECONOMICAS:  pecuaria

RURAL TOTAL
5.287 57.941
10.638 65.367
"= 5,17 1,30

ViA: BR-376, BR-277



200

GeSlI

1. CARACTERISTICAS GERAIS

0 Municipio de Paranaval esta localizado na regiao noroeste do estado,
a aproximadamente 70 km de Maringa e 170 km de Londrina. A localidade
e servida pelas rodovias pavimentadas PR-218 e PR-466.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade, pertencente a microrregiao do Norte Novissimo de Para
navai, apresenta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma popu~
lagao total de 65.367 habitantes, com 54.728 destes (83,727) residindo
em area urbana. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populagao
urbana foi de 3,35% e da populacao total de 1,30%, ambas acima da mé-
dia estadual, que foi de 0,96%, enquanto a populacao rural apresentou
uma taxa de crescimento de 5,177,

0 setor primidrio - cujas principais atividades sao a criagao de gado
leiteiro e de corte, o cultivo de mandioca, milhe, algodao, cafe e ma-
mona e a pesca - & o que aparece em primeiro lugar em ordem de impor-
tancia. A pecuaria encontra-se em estagio de estabilidade, enquanto a
agricultura esta em expanséo e a pesca em retracao. O setor tercia-
rio, onde se destacam o comércic de pegas automobilisticas, alimentos
e roupas; a prestacao de servigos e o turismo, aparece em segundo lu-
gar, apresentando o comércio em estagio de expansao, os servicos egta-
veis e o turismo em retracao. O setor secundario vem por ultimo e sua
principal atividade e a indistria de transformacao (mandioca, o0leoc e
frigorificos), que se encontra num estagio de expansao.

Paranaval esta classificada como capital regional, polarizada direta-
mente por Londrina e polarizando Loanda entre outros.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados ac transporte rodoviarlo
(pavimentacao de uma rodovia) e a instalacaoc de uma indistria de racac
animal de medio porte.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Paranaval e de propriedade e administragao da Prefeitu-
ra Mun1c1pal. Sua infra-estrutura e boa, constituindo-se de pista,sal
da e patio, em asfalto, com suporte para operacao da aeronave Fokker
F-27. O terminal de passageiros, bem como os hangares, um para manu-
tencao e outro para estadia de aeronaves, encontram-se em bom estado
de conservacao. 0 aeroporto possui servigo de abastecimento de combus
tivel operado pela SHELL. Como obstaculo as operacoes aéreas,observa—
se apenas vegetacao na falxa de pista e na area de transigao, com am—
pla possibilidade de remocao.

4. OPERAGAO:

Operam, neste aeroporto, com malor freqllencia, as aeronaves leves da
aviacao geral. Contudo, ja houve operacdo de linha regular pela Rio-
Sul em 1982, por um perfodo de oito meses. Esta empresa operou com as
aeronaves EMB-110 Bandeirante e o Fokker F~27. Atualmente, o movimen-

DIAGNOSTICO: PARANAVAI |
e ——————————————————————————

to de passageiros e de aeronaves € fraco, nao atingindo 16 usuarios e
10 pousos e decolagens, ambos por semana. As principais ligagoes sao
efetuadas com Curitiba, Sao Paulo, Cuiaba, Campo Grande, Maringa, Umua
rama e Dourados. Os usuarios sao, em sua maioria, agricultores, pecua
ristas e comerciantes.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

O aeroporto situa-se ao lado da cidade, no limite do perimetro urbano,
a oeste, e posiciona-se paralelamente a malha urbana. A ocupacao do
solo no entorno da unidade aeroportuaria é rural no prolongamentc da
cabeceira 12 e na lateral esquerda, enquanto nas outras diregdes o uso
€ urbano. Existem planos para incremento de ocupagao residencial na
lateral direita da pista. Outros vetores de expansao sao verificados
a nordeste, atraves da ocupacao de areas circundadas pela malha via-
ria, e a sudeste, na saida para Maringa, atraves da ocupagao indus-
trial. Esta situagao configura uma situagzo problematica no que con-
cerne ao relacionamento aeroporto/cidade.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

Sao boas as possibilidades de expansao no sentido do prolongamento da
cabeceira 12, enquanto no prolongamento da outra cabeceira sao muito
restritas devido a existencia de uma industria de fundicdo. Nao ha
restrigoes para o desenvolvimento do patio e da area terminal. Com re-
lacao a area patrimonial, sua expansao € dificultada nas direcoes da
cabeceira 30 e da lateral direita, devido ao grande parcelamento da
propriedade, e é favoravel nas outras direcces (lateral direita e cabe
ceira 12).

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da regiao é planc. Contudo, segundo estudos realizados pelo
Departamento Aeroviario Estadual, Juntamente com o V COMAR, por oca-
siao do asfaltamento da atual pista, dev1do as caracteristicas dos ven
tos, somente a 8 ou 10 km da localidade sao verificados sitios aeropor
tuarios adequados.
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AERODROMO: PARANAVAT

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ia
LOCALIZAGAO: sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80ha
CONFIGURACAQ:

1993
— PREVISOES: pax. regional {E+D): -
pax. geral (E+D): - 2,838
mov. regional (P+D): -
mov. geral (P+D): 1.419
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: -
— PAX NA HORA-PICO: -
- TIPQO DE OCPERACAQC: -
— ATIVIDADE: Adequacao/
Manutencao

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m): -

largura {m): : =
— PATIO (m*): -
— SAIDA: comprimento (m): -

largura {m): -
— REVESTIMENTO: pista/pitio: -
— SUPORTE (PCN): -

AREA TERMINAL

— TEPAX [m?): -
~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?): -

PROTECAO A0 VOO

— ORGAOS: _
— AUXILIOS: -

1998

3.733
1.867

R1(EMB-110)
ate 25
. VFR
Manutencao

1.000
30
13.860
84
24
tst/tst
13/F/C/Y/U

256
1.600

2008

6.413
3.207

R1{EMB-110)
ate 25
VFR
Implantagéo/

Manutencao

1.000
30

13.860
84
24

tst/tst

13/F/Cc/Y/U

256
1.600

EPTA~-B

0 Aeroporto de Paranavai foi selecionado para compor o sis
tema estadual devido ao nivel de infra-estrutura ja implan
tada e foi classificado como complementar, nivel Ia. Assim,
esta unidade devera estar capacitada para a operacao da ae
ronave tipo RI(EMB-110), em condicoes restritras, a partir
do segundo horizonte de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - desativacao de 500m de pista, a partir da cabe
ceira 30, de forma a viabilizar a ampliacao e demarcacao,
com cerca, da area patrimonial com 80ha, dimensao que visa
a inclusao da curva I de ruido aeronautico no sentido do
prolongamento das cabeceiras, devido a restricao de ocupa-
cao do solo que esta curva impoe; elaboracao de lei munici
pal de uso do solo para o entorno do aeroporto, permitindo
apenas utilizacoes compativeis com a atividade aeronauti-
ca; manutencao das instalacoes existentes;

1994/1998 - manutencao das instalacoes existentes;

1999/2008 - implantacao de sistema de protecao ao voo do
tipo "B"; manutencac das demais instalacoes.
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AEROPORTO: raranaval valores em Cz $ x LOOO ref.: SET/88
SETOR COMPONENTE SERVIGCO PERIODO | PERIODO | PERIODO | .
19689 /1993 | 199471998 ‘| 1999 /2008
IMPLANTA GAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
€ DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
. ISTA DE TAX PAVIMENTACAO
AREA DE P ! ¢ 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
EXPAN SAOQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAOD 0 0 0 0
. _ TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAOD 0 0 5.439 5,439
AREA DE APOIO PROTEGAO AO VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0° 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0 0 0 0

TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 0 5.439 5.439
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AERODROMO :  PATO BRANCO |

CARACTERISTICAS GERAIS _ AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 161,98
Capacidade Méxima (pax/hora-pico E + D): 40

ALTITUDE {m): 822 TR: 27,99C

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: 1

DIMENSAO (ha): 20 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 730
Revestimento: asfalto

AREA DE MOVIMENTO
Capacidade (vagas): 29

— CONFIGURACAQ:
— TERMINAL DE CARGAS: -

=] 0
~ 4]
[i"] - OUTRAS EDIFICAGOES: C.G.C, casa do gerador
SERVICOS
— PISTA: Dimensdes (mxm): 1398 x 30 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
— PROTECAQOAOVOO: - ILUMINACAO: L,> Ly, Ey
Revestimento:  asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (2 extintores)
Suporte: 10/F/C/Y/U OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: DimensBes {(mxm): - —~ AVIACAO REGIONAL: nunca
— AVIAGAO GERAL: Privada: freqllentemente
Revestimento: - Tixis-aéreos: Lreqllentemente
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: DimensSes {(mxm): 100 x 50 )
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D); até 16 usuarios/semana
Area (m?): 5000 ,
DE AERONAVES (P + D): até 10 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte: 10/F/C/Y/U
— FUNGAO URBANA: sede municipal MUNICIPlO: Fato Branco
Distincia da borda do patio ao eixo da pista {m): 61 '
- MICRORREGIAOQ (IBGE): Sudoeste Paranaense
— HELIPONTOS: Dimensdes {(mxm): - :
— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 30.913 11.772 42.685
Revestimento: -
- MUNICIPIO: 31.494 14,477 45.971
— AERONAVES SEDIADAS: SE: 1 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 7,39 - 2,37 3,11
ME: - — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 427 ViA: BR-158, BR-373,
BR-277
Outros: = — ATIVIDADES ECONOMICAS: agropecuaria
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Pato Brance esta situado na regiao sudoeste do estado,
a aproximadamente 226km ac sul de Cascavel e a apenas 26km da frontei-
ra com Santa Catarina. A localidade é servida pelas rodovias pavimenta
das PR-469 e BR-158, no sentido norte-sul, e PR-482 e BR-280 no senti—
do leste-oeste.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade, situada na microrregiao do sudoeste Paranaense, apre-
senta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populagao total
de 45.971 habitantes, com 31.494 destes (68,51%) residindo em area ur-
bana. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populagao urbana foi
de 7,397 e da populacao total de 3,11%, ambas acima da média estadual
(0,967%), o que nao ocorreu com a taxa de crescimento da populagdao ru-
ral (-2,37%).

0 setor primario - cujas pr1nc1pals atividades sao o cultivo do arroz,

feijao, milho, soja e trigo e criacdo de bovinos e suinos - é o que
mais se destaca, com suas principais atividades em situagac estavel.
0 setor terciario aparece em segundo lugar, com destaque para o comér—
cio (alimentos, confeccoes e material de construgac), que se encontra
em expansao, e para a prestacac de servigos., O setor secundario vem
por ultimo em ordem de importancia. Sua principal atividade é a indis
tria de transformacao (plastico e metalurgica), que apresenta um qua—
dro estavel.

Pato Branco esta classificada como capital regional, polarizada por
Curitiba e polarizando Francisco Beltrao, entre outros.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados aos projetos de irrigagéo

1nstalagao de uma usina de coleta de lixo de pequeno porte, e a minera
cao.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Pato Branco é de propriedade e administracac da  Prefei
tura Municipal. Sua infra-estrutura € boa, constituindo-se de pista,
salida e patio em asfalto com suporte para operacado do EMB-120 Brasilia.
O terminal de passageiros encontra-se em bom estado de conservacio,
assim como o unico hangar existente para estadia das aeronaves. Obser-
vam-se obstaculos somente na faixa de plSta, considerando-se 0 tipo de
operacao atual. A possibilidade de remocao desses obstdculos é pouco
restrita,

4, OPERAGAO:

Operam, neste aeroporto, com maior freqllencia as aeronaves leves da
aviacao geral e taxis aereos. O movimento de passageiros, bem como o
de aeronaves e fraco, ficando abaixo de 16 usuarios e 10 pousos e deco

lagens, ambos por semana.
As principais ligacoes sao efetuadas com Curitiba, Campo Grande, Casca

vel e Foz do Iguagu. Os usuarios sao, em sua maioria, industriais,
agricultores, pecuaristas, comerciantes e membros de Orgaos governamen
tais. Na cidade ha um aeroclube desativado que funciona apenas para au
las teoricas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto localiza-se ao lado da cidade, distando 3km do centro, e
posiciona-se radialmente a malha urbana. O principal vetor de expansao
se da ao sul, enquanto a unidade aeroportuaria esta situada a noroes-
te. A ocupacao do solo de entorno e predominantemente rural no prolon
gamento da cabeceira 07 e na lateral esquerda. Nas outras direcoes ja
se verificam ocupacoes residenciais e industriais. Apesar disso nao se
detectam conflitos de relaciocnamento aeroporto/cidade,

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansac longitudinal da pista é restrita na medida em que a direcao
mais favoravel em termos de relevo, a cabeceira 25, ja apresenta ocupa
cao do solo por indistrias e a mais favoravel em termos de area livre,

a cabeceira 07, observam-se depressao e uma rodovia em terra. A amplla
cao do patio é limitada pela localizacao do tepax e por depressao em
sua lateral esquerda. Ja a area terminal tem como obstaculo a rodovia
em terra, cuja possibilidade de remogao e restrita. A expansao da area
patrimonial & facilitada no prolongamento da cabeceira 07 e na lateral
esquerda, devido ao pouco parcelamento da propriedade do solc nessas
direcoes e ao tipo de ocupacdo nele exercida (agricola). Nas outras di
recoes o solo e muito parcelado e a ocupacao & mista (urbana e rural).

7. ALTERNATIVAS:

A regiao que melhor atende as necessidades de um sitio aeroportuario,
por apresentar releve plano, situa-se a noroeste da cidade, proximo ao
atual aeroporto.
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AERdDROMO: PATQ BRANCO

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

e

NIVEL DO AEROPORTO: IIa
LOCALIZACAO: sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 190ha
CONFIGURACAOQ: :

— PREVISOES: pax. regionat (E+D):
pax. geral {E+D}):
mov. regional (P+D}:
mov. geral (P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERACAO:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m):
largura {(m):

— PATIO (m?):

— SAIDA: comprimento {m):
largura {m):

— REVESTIMENTQ: pista/pétio:

— SUPQRTE {PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX {m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AO VOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

1.307
3.602

624
1.801

R1(EMB-110)
ate 40
VFR
Adequacﬁo[
Implantagao

2.000
30
4.200
250
15
asf/asf
10/F/C/Y/U

200
800

EPTA-B

1998

2.329
5.549

1.040
2.775

R1{(EMB-110)
ate 40
VFR
Manutengéo

2.000
30

4,200
250
15
asf/asf
10/F/C/Y/U

200
800

EPTA-B

2008

4.787
12.975

1.872
6.488

R1(EMB-110)
ate 40
VFR
Adequagﬁg/
Manutencao

2.000
30

4.200
250
15
asf/asf
10/F/C/Y/U

200
800

EPTA-A
EPRA

0 Aeroporto de Pato Branco foi selecionado para compor o sis
tema estadual devido a importancia do municipio no contexto
socio-economico e por apresentar demanda por transporte
aéreo regional em composicao com outras localidades. Esta
unidade foil classificada como sub~-regional, nivel I1I1a, de-
vendo estar capacitada para a operagéo da aeronave tipo Rl
(EMB-110), em condicoes plenas, nos tres horizontes de pla-
nejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcacao, com cerca, de area pa-
trimonial com 500m a partir da cab 25 e 1.100m a partir da
cab 07 por 630m de largura perfazendo 190ha; deslocamento
da rodovia em terra, localizada na lateral direitadapista,
de forma que esta se localize fora da nova area patrimonial;
elaboragao de lei municipal de uso do solo do entorno do ae
roporto, garantindo utilizagoes compativeis com as ativida-
des aeronauticas previstas; remogao dos obstdculos a opera-
cao; expansao da pista de pouso e decolagem em 600m a.partir
da cabeceira 07, implicando em nivelamento de terreno; desa
tivacao do terminal de passageiros, patio de aeronaves e
safda; implantacao de saida com 250m x 15m, na lateral es-
querda da pista, preferencialmente no terco médio e de pa-
tio de aeronaves com 4.200m?, ambos em asfalto; construcao
de terminal de passageiros com 200m? e de estacionamento de
vefculos com 800m2?, de acordo com os critérios de tipolo-
gia elaborados neste plano; instalacao de sistema de prote-
cdo ao voo do tipo "B"; manutencdo das demais instalacoes;

1993/1998 - manutencao das instalagoes existentes;

1999/2008 - instalacdo de sistema de protecdao ao voo  tipo
"A"; manutencao das demais instalacoes.

207



€ECT

AEROPORTO: raTo BRANCO

%

valores em Cz $ x 1LOQO

208

ref.: sET/88

SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO | PERiODO | PERIODO | .
1989 /1993 | i994/1998 | 1999 /20086 '
IMPLANTAGAO 105.136 0 0 105.136
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 11.484 0 0 11.484
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTACAO 16.128 0 0 16.128
: PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO )
| AREA DE ¢ 2.460 0 0 2.460
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAOQ 8.794 0 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 2.243 0 0 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 6.440 0 0 6.440
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 30.000 0 0 30.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /E XPANSAO 2.994 0 0 2.994
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 5.439 0 20.705 26.144
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 386.900 386.900
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 1.500 0 0 1.500
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 20.425 0 42.559 62.984

TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 213.041 0 450.164 663.205
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 789 TR: 28,20(C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO tha): (%) PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

CONFIGURAGAO:

o
oy

25

— PISTA: Dimenses {mxm): 1430 x 30
Revestimento; asfalto
Suporte: 8/F/B/X/U
— PISTADE TAXI: Dimens8es (mxm}): -
Revestimento: -

Suporte: -

PATIO: Dimensdes {mxm): 51 x 90
Area (m?): 4590
Revestimente: asfalto
Suporte: 8/F/B/X/U
Disténcia d2 borda do pétio ao eixo da pista (m);: 360

HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): -

Area {m?): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: 21

ME: 2

Qutros: 4 (planadores)

(*) - informacao nao obtida

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 730,4
Capacidade Midxima {pax/hora-pico E + D}:

182

— HANGARES: 6

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area{m?): 1925
Revestimento: asfalto

Capacidade (vagas}: 77

TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICAGOES: 4 depositos, 3 caixas d'agua, 2 casas de forcga,
6 edificacoes

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVTUR
- PROTEGAO AOV0O: NDB, EPTA-A
— SERVIGO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINACAO: L3 s L4

OPERACAO DO AERODROMO

AVIAGAC REGIONAL: freqllentemente

AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Téxis-aéreos: freqlientemente

Agricola;  freqllentemente

I

— CAN: ja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): mais de 80 usuarios/semana

1

DE AERQNAVES P + D): mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNGAOD URBANA: sede municipal MUNICIPIO;: Ponta Grossa

~ MICRORREGIAQO (IBGE): Campos de Ponta Grossa

— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 171.365 5,301 176.666

—  MUNICIPIO: ' 172.503 13.825 186.328
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80); 4,31 - 0,04 3,91

~ DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 106 vIA: BR-376, BR-277

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comeércio
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DIAGNOSTICO : PONTA GROSSA
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Ponta Grossa esta localizado na regiao sudeste do esta
do, a aproximadamente 106km a noroeste de Curitiba, atraves da BR-277
e da BR-376, ambas pavimentadas, sendo a primeira em pista simples e
a segunda em pista dupla.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade pertencente a microrregido de Campos de Ponta Grossa
(273), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populagao
de 186.328 habitantes, sendo que 92,587 deste total (172.503) residin
do em area urbana. A taxa de crescimento da populacao total no deée
nio de 70/80, foi de 3,917 a.a.,média superior a estadual, o mesmo
ocorrendo com a taxa de crescimento urbano, 4,317 a.a.. A taxa de
crescimento rural, por sua vez, foi negativa -0,047 a.a.

0 setor terciario e o de maior importancia, destacando-se o comércio
(produtos extrativos e agropecuarios) e servigos (auxiliares . diver-
sos}, que estao estaveis, e o turismo, que esta em expansao.

A seguirsna ordem de importancia, vem o setor secundario, onde se des
taca a industria de transformagiao (de soja), que se encontra estavel,
e extracgao mineral (talco calcario), que esta em expansao.

No setor primario, que e o de menor 1mportanc1a destaca-se a agricul
tura (soja, trigo e arroz), que esta em expansao, a pecuaria(bovinos,
aves e suinos), que se encontra estavel, e a extracao vegetal (madei-
ra), que esta em expansao.

Ponta Grossa esta classificada como capital regional, polarizando Ira
ti, Unido da Vitoria, Ibaiti e outros,e sendo polarizada por Curitiba.
Apresentam-se, como Planos de Desenvolvimentoda regiao, a pavimenta
c¢ao da rodovia dos minérios, Ponta Grossa - Itatacoca; a instalacido
de industrias de ceramica e madeira, a construgio de armazéns pgerais
para t3lco,além de projetos nas éreas agricolas - melhoria de plan-
tas de soja e trigo - e de mineracao (talco/calcario).

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroporto de Ponta Grossa e de propriedade e administracao da Pre-
feitura Municipal. Sua infra-estrutura é muito boa, constituindo-se
de pista, saida e patio em asfalto, com suporte para operacdo da aero
nave EMB-120 Brasilia. O terminal de passageiros encontra-se em bom
estado de conservagiao, O numero de edificacoes neste aeroporto & gran
de. Ha seis hangares para manutencao e estadia das aeronaves, além de
diversos outros como a sede do aeroclube, residencia do administrador,
depositos, almoxarifados, e edificacao para os servigos de abasteci-
mento de combustivel, operado pela SHELL. Em geral, as edificacoes es
tao em bom estado de conservacao. A Rio-Sul opera os servicos de tele
comunlcagoes aeronautlcas, cuja estacdao esta localizada no tepax. Os
obstaculos a operagao observados apresentam possibilidade de remocao
restrita - redes de energia eléetrica na area de aproximacao - e pouco
restrita - residencia na area de aproximacac e eucaliptos na area de

e ——————————————————————— .
e e e e e ———— e e ettty

transicao.

Cabe ressaltar que os depbsitos de agrotoxicos presentes neste aero-
porto sao proibidos pela Legislacdo Federal de Aviagao Agricola em ae
rodromos publicos.

4, OPERACAOC:

0 movimento de aeronaves neste aeroporto e intenso, variando em torno
de 36 pousos e decolagens por semana. A Rio-Sul opera linha  regular
entre Sao Paulo e Foz do Tguagu com paradas nesta localidade e em Cas
cavel. A freqﬂencla é de trés vezes por semana em cada sentido e a ae
ronave utlllzada e o EMB-110 Bandelrante. Operam alnda aeronaves le—
ves da aviacao geral e da aviagao agricola e tdxis aéreos. Este aero
porto funciona, também, como alternativa de Curitiba para  aeronaves
da Rio-Sul, que efetuam a linha Foz do Iguagu - Cascavel - _Curitiba
de correio aéreo. O movimento de passageiros, em conseqllencia, também
e intenso, com mais de 80 usuarios por semana.

Estes sao, em sua maioria, industriais, agricultores, pecuaristas e
funcionarios de empresas privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto encontra-se a aproximadamente 15km, por via pavimentada,
ao sul da cidade. Sua pista de pouso e decolagem posiciona-se parale
lamente a malha urbana. Devido a distancia do aeroporto a cidade a
ocupacac do seu solo de entorno é predominantemente rural. Contudo, na
Jdateral esquerda, observam-se loteamentos residenciais a relativa dis
tancia e uma madeireira no prolongamento da cabeceira 25. Os princi
pals vetores de expansao da malha urbana sao a noroeste e a sudeste,
direcoes distintas as do aeroporto, o que favorece a naoc ocorrencia
de conflitos de ralacionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

E nula a possibilidade de expansao longitudinal da pista de pousoc e
decolagem, devido a existencia de depressao e rodovia na cabeceira 07
e de ferrovia na cabeceira 25. A ampliacao do pétio e limitada pela
rodovia de acesso ao aeroporto, que passa proximo a sua lateral direi
ta, pela 10callzagao do tepax e por edificacao da SHELL. Da mesma for
ma, a expansao da area terminal e limitada pela rodovia de acesso ao
aeroporto, cuja possibilidade de remogao e restrita. A proprledade do
solo de entorno e muito parcelada, o que dificulta a expansao da area
patrimonial,

7. ALTERNATIVAS:

Existe area ja terraplenada, a aproximadamente 15km a oeste da cidade.
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AERdDROMO : PONTA GROSSA

PROPOSTA DE DESENVOLVMENO

NIVEL DO AEROPORTO: IIb

LOCALIZAGCAO: Sitio Atual/Novo Sitio

AREA PATRIMONIAL: 190ha
CONFIGURAGCAO:

JIMIDIH 1 4

|
| wviw
|
|

— PREVISOES: pax. regional (E+D):
pax. geral {E+D):
mov. ragional (P+D):
mov. geral {P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERACAO:

~ ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA; comprimento {m):
largura {m):

— PATIO (m?):

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

— REVESTIMENTO: pista/pétio:

— SUPORTE (PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO A0 vOO

— ORGAOS:
- AUXILIOS:

1993

4.255
12.251
1.040
6.126

R1(EMB-110)
ate 25
VFR
Adequacao/
Localizacao

1.400
30
4.590
408
15
asf/asf
8/F/B/X/U

731
500

EPTA-A
NDB

1998

6.488
17.722
1.456
§.861

R1(EMB-110)
ate 25
IFR
Implantacao

1.550
30
4.200
250
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

EPTA-A
EFPRA

2008

12.395
36.695

1.248
18.348

R2 (EMB-120)
ate 40
IFR
Expansio[
Manutencao

1.800
30
6.000
250
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

200
800

EPTA-A
EPRA

0 Aeroporto de Ponta Grossa foil selecionado para compor o
sistema estadual devido 2 importancia do municipio no con-
texto socio-economico e por apresentar demanda por trans-
porte aereo regional regular. Esta unidade foi classifica-
da como regional, nivel 1IIb, devendo estar capacitada para
a operacao da aeronave tipo R1(EMB-110), em condigoes ple-
nas, a partir do primeiro horizonte de planejamento e da
aeronave tipo R2(EMB-120) até o terceiro.

Este aeroporto apresenta obstdculos 4 expansao da pista de
pouso e decolagem no sentido longitudinal, necessaria ao
atendimento das operacoes previstas. Uma vez que o nivel
de infra-estrutura ja implantada ¢ elevado, optou-se pela
manutencao desta unidade no atual sitio no primeiro hori-
zonte, © que permite a operag&adaaeronavetipoRJ(EMB-llO)
em condicoes restritas. No segundo horizonte preconiza-se
a mudanca de sitio, de forma a atender a operacao da aero-
nave tipo R1(EMB-110) e no terceiro tipo R2(EMB-120}, am-
bos em condicoes plenas e por instrumentos.

ATIVIDADES

1989/1993 - deslocamento da cabeceira 25 em 30m, de forma
a 1mped1r que as operagoes ferroviarias interfiram nas ope
ragoes aereas; selecao de novo sitio aeroportudrio com
190ha e transferencia de sua propriedade para o poder pu-
blico; elaboracao de lei municipal de uso do solo para o
entorno do atual e do futuro aeroporto, de forma a preser
va-lo de ocupagaes 1ncompat1ve15 com a atividade aeronauti
ca; desobstrugao das areas de protegao de aerodromo, atra-
vés da remogao dos obstaculos as operagoes aéreas; remogao
dos depositos de agrotoxicos localizados neste aeroporto,
de forma a atender o preconizado pela Legislagao Federal
de Aviacao Agricola; manutencao das instalacoes existen-
tes;

1994/1998 - demarcacao, com cerca, de area patrimonial com
190ha; implantacao de pista de pouso e decolagem com
1.550m x 30m, de saida com 250m x 15m e de patioc de aerona
ves com 4.200m, todos em tst, de acordo com o modelo basi-
co para aeroportos regionais; construcao de terminal de
passageiros com 100m? e implantagao de estacionamento de
veiculos com 500m?; instalacao do sistema de protecaoc ao
voo do tipo "A";

1999/2008 - expansao da pista para 1.800m x 30m; ampliacao
do patio para 6.000m?, do terminal de passageiros para
200m? e do estacionamento de velculos para 800m?; manuten
cdo das demais instalagoes.

213
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AEROPORTO: PONTA GROSSA

valores em Cz 8 x LOOO

ref.:

SET/88

SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
1989 /1993 ] 199471998 | 1999/2008

IMPLANTAGAO 0 358.188 0 358.188
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 28.897 5.068 33.966

E DECOLAGEM -
EXPANSAOQ 0 0 89,868 89.868
IMPLANTAGAO 0 18.827 0 18.827

. ISTA DE TAXI PAVIMENTACAO
AREA DE P ¢ 0 2.440 0 2.440
MOVIMENTO EXPAN SAC 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 11.670 0 11.670
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 2.243 961 3.204
EXPAN SAO 0 0 5.094 5.094
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 13.090 1.960 15.050
i ' TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAQ 0 15.000 15.000 30.000
- AREA TERMINAL - - ~

ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 1.916 1.150 3.066
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 20.705 0 20.705
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAQO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 310.400 42.500 352.900
OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO 7 EXPANSAQ 0 750 750 1.500
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAQ 0 83.894 17.776 101.670
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 868.020 180.127 1.048.147
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REALEZA
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AERODROMO :
m

CARACTERISTICAS GERAIS
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGCAQ

1]

<
(4]

90

— PISTA: Dimensdes Aproximadas (mxm): 1200 x 18 REVESTIMENTO: asfalto

— PATIO: Deiineado:  sim
Revestimento: asfalto
EDIFICACOES
-~ TERMINAL DE PASSAGEIROS: -
— HANGARES: -
SERVICOS
— PROTEGAO AOVOOD: -
—‘ ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
OPERACAO DE AERODROMO
—~ - AVIACAO REGIONAL: -
— AVIAGAQ GERAL: Privada: sim
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAODURBANA: sede municipal

OUTROS: 2

ILUMINAGAOQ: -

CAN: -

MUNICIPIO: Realeza

— MICRORREGIAO (IBGE): Sudeste Paranaense

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA
LOCALIDADE: 8. 247
MUNICIPIO: 8.741

-~ DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM): 590

— ATIVIDADES ECONOMICAS: agricultura

RURAL TOTAL
4.176 12,423
12,974 21.715

VIA: PR-281, PR-373, BR-277

DIAGNOSTICO

O Municipio de Realeza localiza-se a sudoeste do estado, préximo a
fronteira com a Argentina, distante 134km de Cascavel e 590km de Curi-
tiba. A cidade e servida pelas rodovias PR-182 e PR-281, ambas asfal-
tadas.

Este municipio, pertencente a microrregido do Extremo Oeste Paranaense,
apresentava, em 1980, uma populacao de 21.715 habitantes, com 40,25%
destes residindo em area urbana. Entre 1970 e 1980 o crescimento popu
lacional foi de 2,647, sendo superior a média estadual. Realeza esta
classificado como centro de zona, polarizado por Francisco Beltrio e
polarizando Ampere e Santa Isabel do Oeste.

O Aerodromo de Realeza esta situado ao sul da cidade, afastado 3km do
centro por via pavimentada, e posicionado paralelamente a malha urbana.
0 entorno da pista tem o uso do solo predominantemente rural, nao ha-
vendo problemas de relacionamento urbano.

O nivel da infra-estrutura de Realeza é regular, constituindo-se de
pista, saida e patio de aeronaves, todos revestidos em asfalto e em
bom estado de conservacao. 0 suporte homologado da pista e compativel
com a operacao de aeronaves da categoria do Brasilia EMB-120. A opera
cao do aerddromo é prejudicada pela rodovia que passa junto a lateral
direita, e que se caracterlza como um obstaculo com possibilidades mui
to restritas de remocao.

A ampliagéo da pista de pouso e decolagem & limitada, de forma muito
restrlta, pela existencia de rodov1a no prolongamento da cabecelra 06
e junto a lateral direita. A expansdo no sentido da cabeceira 24 & pre
judicada pela vegetagao 1ocallzada no seu prolongamento, e que apresen

ta pouca restrlgao a remocao. 0 relevo ondulado da regiido dificulta a
identificacao de areas para implantacao de novos sitios aeroportuarios.
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AERODROMO: REALEZA

PROPOSTA DE DESENVOLVMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ia
LOCALIZAGAO: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80ha
CONFIGURAGAOQ:

— 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/pétio:

—~ SUPORTE {PCN): (*) Pista

AREA TERMINAL

— TEPAX m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTEGCAO AO VOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

1.140

570

Adequacao/
Manutencao

1998

1.804

902

R1(EMB~110)
ate 25
VFR

1.200
30
4.200
85
15
asf/asf
6/F/B/Y/T

100
500

2008

4.426

2.213

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

1.200
30
4,200
85

15
asf/asf
6/F/B/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aerdodromo de Realeza foi selecionado para compor o siste
ma estadual devido ao nivel de infra-estrutura ja implanta
da e foi classificado como complementar, nivel Ia. Desta
forma, devera estar capacitado para a operacao da aeronave
tipo R1(EMB-11Q), em condigoes restritas, a partir do se-
gundo horizonte de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcagao, com cerca, de area Pa
trimonial com 80ha; desvio de porgao da rodovia existente
na lateral esquerda, deslocando-a para aproximadamente 100m
do eixo da pista; elaboragao de lei municipal de uso do s0
lo com a finalidade de preservar o entorno do aeroporto de
ocupacoes 1ncompative15 com a atividade aeronauticaj de-
sobstrugao das areas de protecao do aerodromo; manutencao
das demais instalagoes;

1994/1998 - expansao da largura da pista para 30m; desati-
vacao da atual area de movimento; implantagao de salda com
85m x 15m, preferencialmente no terco médio da pista, e de
patio de aeronaves com 4.200m2, ambos asfaltados, com su-
porte de 10/F/B/Y/T; construcao de terminal de passageiros
com 100m? e implantacac de estacionamento de veiculos com
500m?®, de acordo com os critérios de tipologia elaborados
neste Plano; desvio da rodovia existente na lateral direi-
ta, de forma a afasta-la 100m do eixo da pista;

1999/2008 - 1nstalagao de sistema de protegao ao voo do ti
po "B"; manutencac das demais instalacoes.

217
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AEROPORTO: reateza valores em Cz $ x LOOO ref.: gpr/s8s
M
COMPONENTE SERVICO PERiODO | PERIODO | PERIDDO | o
SETOR 1989 /1993 | 1994/ 1998 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 79.963 0 79.963
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 9.284 0 9.284
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTACAO 0 5.483 0 5.483
. TA DE TAXI AVIMENTACAO
AREA DE PIS P ¢ 0 836 0 836
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 8.794 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 2.243 0 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 9.485 0 9.485
i TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 0 15.000 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 1.871 0 1.871
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 0 5.439 5439
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRut;ZO/EXPAnsEo 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAQ 0 750 ° 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0  14.626 0 14.626
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 148. 335 5.439 153.774
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AERODROMO : SIQUEIRA CAMPOS 221
e e T
CARACTER(ISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m*}): -
Capacidade Maxima {pax/hora-pico E + D}:

ALTITUDE (m): 705 TR: 29,20C

AREA PATRIMONIAL

— HANGARES: -
DIMENSAO (ha): 11,15 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 3000
AREA DE MOVIMENTO Revestimento:  saibro
Capacidade (vagas): 120
— CONFIGURAGAQ:
— TERMINAL DE CARGAS: -
[ ] ~ OUTRAS EDIFICACOES: -
-t m
© N SERVICOS
— PISTA: Dimensdes (mxm): 1200 x 23 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
— PROTECAO A0 V0O: - ILUMINACAO: =
Revestimento: asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: - :
Suporte: 3700kg/0,62MPa OPERAGCAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAX!: DimensGes (mxm): - — AVIACAO REGIONAL:  nunca
— AVIAGCAO GERAL: Privada: esporadicamente
Revestimento: - ‘ Téxis-aéreos: esporadicamente
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: DimensSes {(mxm): 80 x 40 . .
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIRQS{E+D): 4ate 16 usuarios/semana
Area im?): 3200 _
DE AERONAVES (P + D}: ate 10 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte: 5700kg/0,62MPa

— FUNCAO URBANA: sede municipal MuUNICIPIO: Siqueira Campos

Distancia da borda do pdtio ao eixo da pista (m): 47,5
— MICRORREGIAO (IBGE): Norte Velho de Venceslau Braz

HELIPONTOS: Dimens8es {mxm): -

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 7.147 5.248 12.395
Revestimento: -
— MUNICIPIO: 7.717 7.597 15.314
— AERONAVES SEDIADAS: SE: - Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 2,40 - 2,29 - 0,22
ME: - — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 295 ViA: PR-092, PR-151,
BR-277
Outros: - — ATIVIDADES ECONOMICAS: pecuaria
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Siqueira Campos localiza-se na regiao nordeste do esta

do, a aproximadamente 300 km da capital. A localidade é servida pe-
las rodovias pavimentadas PR-092, PR-424 e BR-272.

2. ASPECTOS ECONDMICOS:

Esta localidade, pertencente a microrregiao de Norte Velho de Vences-
lau Braz (278) apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma po
pulagao de 15 314 habitantes, sendo que 50,397 desse total (7.717),re
gidindo em drea urbana. A taxa de crescimento da populagao total, no
decenio de 70/80, foi negativa - 0,22% a.a., o mesmo ocorrendo com a
taxa de crescimento rural, que foi de ~2,29% a.a., enquanto a taxa de
crescimento urbana foi superior a meédia estadual, alcancando 2,40%
a.a,

0 setor primario é o de maior importancia, destacando-se a pecuéria
(bovinos e suinos), que estd em expansao, a agrlcultura (feijao, ca-
fé e milho) e a extracao vegetal/lenha), que estao em fase de retra-
cao.

Segue~se, na ordem de importancia, o setor secundarib, onde se desta-
cam o comércio (material de construgao e tecidos), que se encontra es
tavel, e servigos (de alojamento/alimentacao), que se encontram em fa
se de retracao.

Por fim, no setor terciario, destaca-se a industria de transformacao
(fabricacao de tijolos e telhas), que se encontra estavel, e a extra-
cao mineral (pedra britada), que esta em retracao.

Siqueira Campos esta classificado como centro de zona, sendo polariza
do diretamente por Santo Antonio da Platina.

0 municipio nao apresenta nenhum Plano de Desenvolvimento da regiao.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aerodromo de Siqueira Campos é de propriedade e administracao da
Prefeitura Municipal. Sua infra-estrutura & regular, constituindo-se
de pista, saida e patio em asfalto, com suporte para operacao da aero
nave EMB-110 Bandeirante. Observam-se obstaculos a operacao na faixa
de pista - cerca, vegetacao e rede de energia elétrica - e na area de
transigao - cerca, rede de energia eletrica e um hipodromo. A possi-
bilidade de remocao desses obstdculos varia de ampla a restrita,o que
nao compromete o aproveitamento da unidade aeroportuiria neste sitio.

4. OPERACAO:

Tanto o movimento de passageiros quanto o de aeronaves e fraco, com
menos de 16 usuarios e 10 pousos e decolagens, ambos por semana. As
principais ligacoes sao com Curitiba, Londrina e Sao Paulo, efetuadas
por aeronaves leves da av1agao geral e taxis aereos, com freqﬂéncia
esporadica. Os usuarios sac,em sua maioria, membros de orgaos gover-

namentais.

DIAGNOSTICO: SIQUEIRA CAMPOS
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aerodromo esta afastado da cidade a aproximadamente 4 km do centro
por via pavimentada (PR-092) e tem sua pista posicionada paralelamente
a malha urbana. Os principais vetores de expansao tem se verlficado
ao sul e a sudeste, enquanto a unidade aeroportuaria se localiza a nor
deste. A ocupagao do solo de seu entorno é predominantemente rural,
nao se detectando conflitos de relacionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

0 desenvolvimento do aerddromo nos sentidos do prolongamento da Gabe-
ceira 10 e da lateral esquerda esta comprometido devido 3 existencia
da rodovia pavimentada PR-092, cuja possibilidade de remocao é nula.
Na lateral, ha restricoes em menor grau, devido A presenca de residan-
cias esparsas e da rede de energia eletrica. _No prolongamento da €abe
celra 28 sao boas as possibilidades de expansao.

7. ALTERNATIVAS:
A regiao na qual o mun1c1p10 se localiza apresenta relevo muito ondula

do, nao havendo grandes areas planas, apropriadas para a implantacao
de um aeroporto.
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AERdDROMO: SIQUEIRA CAMPOS

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ia
LOCALIZACAQ: sitio Atual
AREA PATRIMON!IAL:  80ha
CONFIGURAGAO:

|
_

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/pétio:

SUPQRTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTEGCAO AO VOO

— ORGAQS:
— AUXILIOS:

1993

345
173

Manutenga_io

1998

394

197

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

1.200
30
4.200
85
15

tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

2008

512

256

R1(EMB-110)
25
VFR
Manutencéo

1.200
30
4,200
85
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Siqueira Campos fol selecionado para compor
o sistema estadual devido ao nivel de infra-estrutura ja
implantada e foi classificado como complementar, nivel Ia.
Assim, esta unidade devera estar capacitada para a opera-
¢ao da aeronave tipo R1(EMB-110), em condigcoes restritas,
a partir do segundo horizonte de planejamento.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcagao, com cerca, de area pa-
trimonial com 80ha; elaboragao de lei municipal de uso de
solo, de forma a evitar usos incompativeis com a atividade
aeronautica; desvio de via de terra e remocao do hipodro-
mo, localizados na lateral direita da pista de pouso; manu
tencao das instalacoes existentes;

1994/1998 - expanséo da largura da pista para. 30m; reforgo
do pavimento com suporte 10/F/B/Y/T; implantagao de saida
com 85m X 15m e de pafio de aeronaves com 4.200m?, ambos
em tst, preferencialmente no tergo medio da pista, na late
ral esquerda; implantacao de terminal de passageiros com
100m? e de estacionamento de veiculos com 500m?, de acordo
com os criterios de tipologia elaborados neste plano;

1999/2008 - instalacdo do sistema de protecao ao voo do ti
po "B"; manutencao das demais instalacoes.

. 223
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AEROPORTOQ: SIQUEIRA CAMPOS valores em Cz $ x 1000 ref.. SET/88
e —— = |
SETOR COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERIODO | PERIDDO | Lo p .,
1989 /1993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 53.309 0 53.309
PISTA DE POUSO PAVIMEN TAGAO 0 22.482 0 22.482
E DECOLAGEM
EXPANSAO ¢ 0 0 0
IMPLANTAGCAO 0 5.483 0 5.483
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIME NTAGAO 0 836 0 836
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 8.794 0 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 2.243 0 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 9.485 0 9.845
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 0 15.000 0 15.000
AREA TERMINAL p - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 1.871 0 1.871
PROTEGAO AO VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 0 5.439 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 V(OO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAQ 0 0 0 0
* OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 750 - 0 750
ENGENHARIA £ PROJETOS EXECUGAO 0 13.145 0 13.145
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 .133.398 5.439 138.837
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AERODROMO :  TELEMACO BORBA

227

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 813 TR: 28,3°C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAQ (ha): 49,7 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAO:

N

PISTA: Dimensdes (mxm): 1870 x 30

20

Revestimento: asfalto

Suporte: 18/F/B/Y/T

PISTA DE TAXI: Dimensdes {mxm): -

Revestimento: -

Suporte: -
— PATIO: DimensSes {(mxm}: 99,5 x 50
Area (m?): 4975
Revestirmento: asfalto

Suporte: 18/F/B/Y/T
Distdncia da borda do pétio 20 eixo da pista {m}:
- HEL]PONTOS: DimensSes (mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: =
— AERONAVES SEDIADAS: SE: -
ME: -

Outros: -

AREA TERMINAL

— TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): -
Capacidade Méxima {pax/hora-pico E + D):

HANGARES: -
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): -
Revestimento:

Capacidade {vagas): -

TERMINAL DE CARGAS: -

CUTRAS EDIFICACOES: -
SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
— PROTEGAOAOV0O: - ILUMINACAO: -
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAD REGIONAL: nunca ]
— AVIACAO GERAL: Privada: esporadicamente
: Téxis-aéreos: DUNC2
Agricola: nunca

— CAN: nunca
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES (P + D): atée 10 pousos—decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAO URBANA: sede municipal  MUNICIPIO: Telemaco

— MICRORREGIAO (IBGE}: Campos de Ponta Grossa

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
— LOCALIDADE: 33.795 15.798 49.773
—  MUNICIPIO: 36.200 18.387 54,587
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 4,73 2,44 - 3,89
— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 250 VIA: gg—;g?, BR-376,

~ ATIVIDADES ECONOMICAS: industria de papel
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D!AGNdSTICO: TELEMACO BORBA
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Telemaco Borba esta localizado na regiao leste do esta-
do a aproximadamente 250km de Curitiba e 160km de Londrina. A localida
de é servida por uma rodovia estadual pavimentada, a qual recebe a de—
nominagcao de PR-239 em alguns trechos e PR-160 em outros.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Esta localidade,pertencente a microrregiao de Campos de Ponta Grossa
(273), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populaciao
de 54.587 habitantes, sendo que 66,337 desse total (36.200) residindo
em area urbana. A taxa de crescimento da populagdo total, no decenio
70/80, foi de 3,89% a.a., média superior a estadual, o mesmo ocorrendo
com a taxa de crescimento da populacao urbana e rural, que alcangou
respectivamente 4,737 a.a. e 2,447 a.a.

0 setor secundario é o de maior importancia, destacando-se a indistria
de transformacao (de papel e papelac) e a extracao mineral (carvao)que
estao em expansio.

Segue-se na ordem de importancia o setor terciario, onde se destacam o
comércio (varegista em geral) e servicos (auxiliares em geral), que se
encontram em expansao.

Por fim,aparece o setor primario, onde se destacam a agricultura (re-
florestamento), que esti em expansao, assim como a extracao vegetal
(madeira). Alem disso, ha a pecuaria (bovinos) que se encontra esta-
vel.

Telemaco Borba esta classificado como centro de zona, polarizando Curi
tiba, Ortigueira, Reserva e Tibagi, e sendo polarizado por Ponta Gros
sa. -
Apresentam-se como Planos de Desenvolvimento da regiao a pavimentacao
da rodovia PR-340, Telemaco Borba - Tibagi; a reciclagem de lixo urba
no e a criacao de gado leiteiro. -

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Telemaco Borba e de propriedade e administragao da Pre
feitura Municipal. Sua infra-estrutura & regular, constituindo-se de
pista, salda e patio em asfalto, com suporte para a operacdo da aerona
ve Fokker F-27. O aeroporto foi recentemente construido, razdo pela
qual nao existe nenhuma edificacao. Observam-se diversos obstaculos na
faixa de pista e nas areas de aproximacao e transicao,tais como eleva-
¢oes, taludes e arvores com restritas possibilidades de remogao.

4. OPERACRO:

Operam, neste aeroporto, com maior freqllencia, aeronaves leves da avia
cao geral a servico da Industria Klabin de Papel e Celulose S/A. As
principais ligagoes sao efetuadas com Curitiba, Sao Paulo, Ponta Gros-
sa e Londrina, por aquela industria, totalizando menos de 10 pousos e
decolagens por semana, o que configura o movimento de aeronaves como

fraco. Esta mesma classificacao cabe ao movimento de passageiros, esti
mado em 10 usuarios por semana, os quais se constituem principalmente
de industriais. '

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado a noroeste da cidade, a aproximadamente  6km
do centro pela Avenida Marechal Floriano Peixoto, asfaltada, e por ou-
tro trecho nao asfaltado, e posiciona-se paralelamente a malha urbana.
A cidade apresenta dois vétores Principais de expansao:nordeste e no—
roeste.

A regiao nordeste se caracteriza pela implantagao maciga de novos con-
juntos habitacionais, enquanto a regiao noroeste, a mesma do aeroporto,
vem sendo objeto de novos loteamentos e da implantacao de conjuntos ha
bitacionais. Estas atividades poderdao prejudicar as operagGes aeronau
ticas devido a proximidade com que estao sendo realizadas, uma vez que
havera interferencia com as zona de protecao do aerddromo.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao longitudinal da pista estd comprometida pela existencia de
depressoes nos prolongamentos de ambas as cabeceiras. Na cabeceira 20
a depressao é adjacente a esta, enquanto na cabeceira 20 ha 150m 1li-
vres para ampliacoes. A expansao do patio e limitada pela rodovia as
faltada observada na lateral esquerda da pista. Com relacac a area pa-
trimonial, sua ampliagao e restrita devido ao grande numero de lotea-
mentos e implantagoes residenciais em ambas as laterais e no prolonga
mento da cabeceira 02. A Prefeitura Municipal tem a intencao de sustar
alguns loteamentos e de evitar novas implantagoes da COHAB.

7. ALTERNATIVAS:
As margens da rodovia PR-340, que liga Telemaco Borba a Tibagi, a apro

ximadamente 12km daquela localidade, existe grande area plana,com pos-—
sibilidades de aproveitamento como sitio aeroportuario.
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AERODROMO :

TELEMACO BORBA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO _
S DA T U A S L N VSR O

NIVEL DO AERQOPORTO: Ila
LOCALIZAGAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 135ha
CONFIGURAGAQ:

' 4 UOOIT »
[ ] $ I
hd B 4 l
| g g |
1993 1998
— PREVISOES: pax. regional (E+D): 1.581 2.472
pax, geral (E+D): 2.945 4,232
mov. regional (P+D): 624 1.040
mov. geral (P+D): 1.474 2.116
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: Ri(EMB-110) R1(EMB-110)
— PAX NA HORA-PICO; ate 40 ate 40
— TIPO DE OPERACAO: VFR VFR _
— ATIVIDADE: Implantacao/ Manutencao
Pavimentacao
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento {m): 1.870 1.870
largura {m): 30 30
— PATIO (m?): 4.200 4.200
— SAIDA: comprimento {m): 185 185
largura {m}: 15 15
— REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/ast asf/asf
— SUPORTE {PCN): 18/F/B/Y/T 18/F/B/Y/T
AREA TERMINAL
— TEPAX {m?): 200 200
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?): 800 800
PROTEGCAO AO V3O
— ORGAOS: EPTA-B EPTA-B
— AUXILIOS: - -

2008

4.382
8.630
1.872
4.315

R1{EMB~110)
ate 40
IFR
Implantagéo/
Manutencao

1.870
30
4.200
185
15
asf/asf
18/F/B/Y/T

200
800

EPTA-A
EPRA

0 Aerddromo de Telemaco Borba foi selecionado para compor
o sistema estadual devido a importancia do municipio no
contexto socio-economico e por apresentar demanda por trans
porte aéreo regional em composicao com outras localidades.

Esta unidade foi classificada como sub-regional, nivel Ila,
devendo estar capacitada para a operacao da aeronave tipo
R1(EMB-110), em condigoes plenas, nos tres horizontes de
planejamento.

Embora as atividades desenvolvidas no entorno do aerodromo
sejam incompativeis com a atividade aeronautica e a infra-
estrutura nao esteja dentro dos padroes estipulados por es
te Plano, optou-se pela manutencao da unidade no atual si-
tio em decorrencia do alto investimento ja realizado na in
fra-estrutura recentemente implantada e devido ao tipo de
relevo da regiao.

Entretanto, faz-se necessaria a adocao de uma politica aus
tera de preservagao das areas de entorno do aerodromo e a
adaptacao de suas instalacoes para o atendimento das- -opera
coes previstas.

ATIVIDADES:

1989/1993 - ampliacao e demarcacao, com cerca, de area pa-
trimonial com 135ha (2.800m x 480m), de forma a preservar
0 uso do solo no entorno da area de mov1mento, englobando
a area I de ruido aeronautico e as areas necessarias a pro
tegao e seguranca das operagoes (vide 6.3.11.); elabora-
cao, em carater imediato, de lei municipal que oriente a
ocupacao do entorno do aeroporto evitando usos incompati-
veis com a atividade aeronautica; adequacao da safda e do
patio de aeronaves com, respectivamente, 185m x 15m e
4,200m®, asfaltados; devido a proximidade entre a pista e
o patio, a dimensao transversal deste Ultimo elemento  se
restringe em 90m; implantacao de linha de edificacoes a

265m do eixo da pista, com a construgao do terminal de pas-

estacionamento

sageiros com 200m? e com a implantacao de
instalagao

de velculos com 800m2, lateralmente ao Tepax;
de sistema de protegao ao voo do tipo "B";

1994/1998 - manutencao das instalacoes existentes;

1999/2008 - instalacao do sistema de protecao ao Voo do
tipo "A": manutencao das demais instalacoces.
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valores em Cz 8 x LOOO ref.:
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AEROPORTO: TeLEMACO BORBA
M

SET/88

SETOR COMPONENTE SERVICO PERiO0O | PERiODO | PERIODO |
1969 71993 | 199471998 | 1999/2008

IMPLANTACAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0

E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0

. PISTA DE TAXI PAVIMENTA CAO
AREA DE ¢ 807 0 0 807
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 9.334 0 0 9.334
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 2.243 0 0 2.243
EXPANSAC 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 1.281 0 0 1.281
) ‘ TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAQ 30.000 0 0 30.000
- AREA TERMINAL p _ _

ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 3.066 0 0 3.066
PROTEGAO AO VOO - EQUIP. AQUISIGAO 5.439 0 20.705 26. 144
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VGO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAQ 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 341.850 341.850
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 1.500 0 0 1.500
ENGENHARIA E PRQJETOS EXE CUGAO 5.140 ) 37.603 42 .744
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 58.809 0 400.158 458.967

o —_,€,_, , , , ,—€——e—— e —_———_,— = @ |
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AERODROMO : UMUARAMA 233

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIRQS: Area (m?): 168,36
Capacidade Médxima (pax/hora-pico E + D): 42

ALTITUDE (m): 475 TR: 30,80C

AREA PATRIMONJAL
— HANGARES: 3

DIMENSAO (ha}: 63,53 PROPRIEDADE: Ministerio da Aeronautica
: — - ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?®): 600
AREA DE MOVIMENTO : Revestimento: asfalto
Capacidade (vagas): 24
— CONFIGURAGAOD:
— TERMINAL DE CARGAS: -
- — QUTRAS EDIFICAGOES: C.G.C.
o -
@ N SERVICOS
— PISTA: Dimens8es (mxm): 1500 x 30 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS |
— PROTECAO A0 VO0O: - ILUMINACAO: -
Revestimento:  asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: -
Suporte: 14/F/C/Y/U OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: Dimens8es (mxm): - — AVIACAO REGIONAL: j2 operou
— AVIAGAQ GERAL: Privada: esporadicamente
Revestimento: - : Téaxis-aéreos: freqﬂentemente
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: DimensBes {(mxm]: 100 x 50 .
—~ MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (€ +D): de 16 a 48 usuarios/semana
Area (m?): 5000

DE AERONAVES (P + D}: ate 10 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

Suporte: 14/F/C/Y/U
— FUNGCAO URBANA: sede municipal  MUNICIPIO: Unuarama

Distincia da borda do pétio ao eixo da pista {m): 88,4
— MICRORREGIAO (IBGE): Norte Novissimo de Umuarama

HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -

— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 49,441 8.179 57.620
Revestimento: -
—  MUNICIPIO: 59.922 40.695 100.617
— AERONAVES SEDIADAS: SE: 2 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): *5,89 - 6,54 - 1,22
ME: 3 — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 574 VIA:PR-323, PR-180,
BR-277
Outros: - — ATIVIDADES ECONOMICAS: agropecuaria
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DIAGNOSTICO : UMUARAMA
e ————————————————————————————
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01. CARACTERISTICAS GERAIS :

0 Munc{pio de Umuarama esta localizado na regiao noroeste do estado, a
aproximadamente 151 km de Maringa pela PR-323 e 157 km de Cascavel pe-
las PR-323, PR-486, PR-317 e BR-467.

2. ASPECTOS ECONOMICOS :

Esta localidade, pertencente a micorregiaoc do Norte Novissimo de Umua-
rama (285), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma popula
cao de 100 617 habitantes, sendo que 59,557 deste total (59.922) resi-
dindo em area urbana. A taxa de crescimento da populagao total, no de-
cenio 70/80, foi negativa -1,227 a.a., assim como a da populagao ru-
ral, que foi de -6,547 a.a. A taxa de crescimento da populacio urbana,
por sua vez, foi superior a média estadual, alcancando: 5,89% a.a.

0 setor primario é o que tem maior importancia, destacando-se a pecua
ria (bovinos), que se encontra estavel, a agricultura (café), que esta

em retracao, e a extracao vegetal (madeira), que se encontra estavel.

Segue-se, na ordem de importancia, o setor terciario, onde se destacam

o comercio (veiculos automotores, pecas e acessorios) e servicos (ho§

pitalar e auxiliares diversos), que se encontram estaveis.

Por fim, no setor secunddario, destaca-se a industria de transformacao
(textil e descarocamento de algoddo), que se encontra estavel.

Umuarama esta classificada como capital regional, polarizando Cruzeiro
do Oeste, Ipora, Perola, Guaira e outros, e sendo polarizada diretamen
te por Londrina.

Apresentam—se, como Plamos de Desenvmlv1meﬁto para a regiao, a constru
cao de hidrelétricas, projetos de vias de transporte (construcaoc de
trechos de rovodias e ferrovias) e incentivo as confeccoes.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Umuarama é de propriedade do Ministério da Aeronautica
e administrado pela Prefeitura Municipal Sua infra-estrutura € boa,
constitulndo -se de pista, saflda e patio em asfalto, com suporte para
operacao do Fokker F-27. O terminal de passagelros e os hangares para
estadia, num total de tres, encontram-se em bom estado de conservagao.
Os obstaculos a operacao - arvores na faixa de pista e elevagao com ve
getagao na area de transicao - apresentam pouca restrigao a sua remo-
cao, configurando como boas as condigoes operacionais deste aeroporto,

4. OPERACAO :

Este aeroporto apresenta um fraco movimento de aeronaves (menos de 10
pousos e decolagens por semana), mas ja houve operacaoc da aviacao re-

gional no passado e hd perspectiva de aumento da atividade aerondutica
atraves de um aeroclube. A Sadia efetuava a ligacao Umuarama-Sic Paulo
diariamente. Mais recentemente, a Rio-Sul operou linhas regulares para
Londrina e Curitiba, em 1982 e 1983, com aeronaves Bandeirante. O Aero
porto de Umuarama tem sido utilizado por aeronaves do aeroclubecheGual
ra e encontra-se em fasge de estudos a formagao de aeroclube local. -0
movimento de passageiros € médio (16 a 48 usuarios por semana) e cons
titui-se, principalmente, de agricultores, pecuaristas e comerciantes.

5. RELACIONAMENTO URBANC:

0 aeroporto localiza-se ao sul da cidade, a aproximadamente 6 km do
centro, pela rodovia pavimentada PR-323, e posiciona-se paralelamente
a malha urbana. Os principais vetores de expansao da cidade sao a les-
te e oeste, distintos da direcao do aeroporto. A ocupacao de sua area
de entorno e predominantemente rural, constituindo-se de pequenas cha-
caras. Dentro desse contexto, nao se observam conflitos de relaciona-
mente urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao longitudinal da pista é limitada pela existéncia de depres~
soes nos prolongamentos de ambas as cabeceiras, sendo mais restrita na
direcao da cabeceira 21. Na outra diregao (cabeceira 03) ainda se obser
va a existencia de arvores, cuja remocao e pouco restrita. A ampliagao
do patio € viavel em 10m, apesar da localizacao do terminal de passa-
geiros que, por sua vez, apresenta amplas possibilidades de expansao.
0 solo de entorno do aeroporto possui inumeros proprietérlos, consti-
tuindo-se de pequenas chacaras. Em funcao disso sua ampllagao se torna
dificil.

7. ALTERNATIVAS:
0 relevo da regiao na qual a cidade se localiza apresentaalgumasareas

planas, nao muito distantes do centro urbano, adequados a implantacao
de uma unidade aeroportuaria, caso seja necessario.
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AERODROMO: UMUARAMA

PROPOSTA DE DESENVOVMETO

NIVEL DO AEROPORTO: Ila
LOCALIZAGCAO: sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 152Zha
CONFIGURAGAOQ:

| ; 5
I alh
4
‘ ooy »
1993
— PREVISOES: pax. regional (E+D): 1.688
pax, geral (E+D): 2.704
mov. regional {P+D): 624.
mov. geral {P+D}: 1.352
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1 (Eb‘{B-IIO)
— PAX NA HORA-PICO: ate 40
— TiPO DE OPERACAO: VFR
- ATIVIDADE: Expansao_{
Manutencao
AREA DE MOVIMENTO
— PiSTA: comprimento {m): 1.500
. largura {m): 30
— PATIO: (m?): 5.000
— SAIDA: comprimento {m): 73,4
largura {m}: 13,5
— REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/asf
— SUPORTE (PCN}); 14/F/C/Y/U
AREA TERMINAL
— TEPAX (m®): 168, 4
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?): 600
PROTECAO A0 VOO
— ORGAOS: -EPTA-B
— AUXILIOS: -~

1998

2.813

3.150
1.040
1.575

R1(EMB-110)
ate 40
VFR
Manutengao

1.500
30
5.000
73,4
13,5
asf/asf

14/F/C/Y/U

168,4
600

EPTA-B

2008

4.839
4.252
1.872
2.126

R1(EMB-110)
até 40
IFR
Implantacgao/
Manutencao

1.500

30

4,200

250

15
asf/tsat

14/F/C/Y/U

200
800

EPTA-A
EFPRA

0 Aeroporto de Umuarama foi selecionado para compor o sis-
tema estadual devido a importancia do municipio no contex-
to socio-economico e por apresentar demanda por transporte
aéreo regional em composicao com outras localidades. Esta
unidade foi classificada como sub-regional, nivel Ib, de-
vendo estar capacitada para a operacao da aeronave tipo R1
(EMB-110), em condicoes plenas, a partir do primeiro hori-
zonte de planejamento e da aeronave tipo R2(EMB-120), tam-
bém em condigoes plenas, até o terceiro.

ATIVIDADES:

1989/1993 - desapropriacao de loteamentos existentes den-
tro de uma faixa de 180m, a partir do eixo da pista, na la
teral esquerda e de 450m na lateral direita; ampliacao e
demarcacao de area patrimonial com 152ha, com 2. 400m x 630m;
elaboracac de lei municipal de uso do solo para o entorno
do aeroporto, de forma a evitar utilizacoes 1ncompat1vels
com a atividade aeronautica, desobstrugao das areas de pro
tegao de aerodromo atraves da remocao de vegetacao; manu-
tengao das demais instalacoes;

1994/1998 - manutencao das instalacgCes existentes;

1999/2008 - desativagéo das atuals dreas terminal e de mo-
vimento; implantacao de safda com 250m x 15m e de patio de
aeronaves com 4.200m%, ambos em tst, com suporte de
14/F/C/Y/U, construcao de novo terminal de passageiros com
200m? e implantacdo de estacionamento de veiculos com
800m?, de acordo com os critérios de tipologia elaborados
neste plano; instalagao de sistema de protegao ao voo tipo
"A"; manutencao das demais instalacoes.

. 235
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AEROPORTO: wnwarama

valores em Cz $ x LOOO ref.:

SET/88

M

236

r

SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPONENTE ¢ 1989 71993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGCAO 0 0 16.128 16.128 -
. ISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 2.460 2,460
AREA DE P ¢
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 0 8.794 8.794
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 2.243 2.243
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 0 12.740 12.740
. TERMINAL DE PASSAG.EIﬁOS CONSTRUGAQ /EXPANSAQ 0 0 30,000 30.000
AREA TERMINAL - ' - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAQ 0 0 2.994 2.994
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 0 20.705 20.705
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF, CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 301.900 301.900
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 1.500 1.500
oy :
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO 0 0 41.498 41.498
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 440,961

0 0 440.961 .

*
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AERdDROMO : UNIAO DA VITORIA

238

CARACTERISTICAS GERAIS
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAD

[

<t
L}

—y
+/]

— PISTA: Dimensdes Aproximadas (mxm): 1200 x 30

— PATIO: Delineado:  sim
Revestimento: asfalto

EDIFICACOES

-~ TERMINAL DE PASSAGEIROS: sim

— HANGARES: 2

SERVICOS

— PROTEGAO AO VOO: -

- ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -

OPERAGCAO DE AERODROMO

— . AVIAGAO REGIONAL: -

— AVIACAOGERAL: Privada: gim

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

~  FUNGAO URBANA:

sede municipal

~ MICRORREGIAO (IBGE): - Medio Iguagu

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA
LOCALIDADE: 22.682
MUNICIPIO: 35.510

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 240

- ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio

OUTROS: -

ILUMINACAO:

CAN: -

MUNICIPIO: Unido da Vitéria

RURAL

281

4.116

VIA: BR-476

REVESTIMENTO:

asfalto

TOTAL

22.963

39.626

DIAGNOSTICO

0 Mun1c1p10 de Uniao da Vitoria situa-se no extremo sul do estado, jun
to a fronteira com Santa Catarina, distante 240km de Curitiba.A c1dade
e servida pelas rodovias BR-153, BR-476 pavimentadas e PR-447 em terre
no natural, alem da ferrovia da RFFSA,

Este municipio, pertencente a microrregifo de Médio Iguacu (291), apre
sentava, em 1980, uma populacao de 39.626 habitantes, sendo que 89,61%
destes residindo em area urbana, 0 crescimento populaclonal entre 1970
e 1980, foi superior a media estadual. Unido da Vitdria e classificado
como centro sub-regional, polarizando Palmas e sendo polarizado por
Ponta Grossa. Sua economia tem como atividade principal o comércio.

0 Aerodromo de Uniao !da Vitéria posiciona-se a leste da cidade, total-
mente envolvido pela malha urbana, que é bastante densa principalmente
ao longo da lateral direita. A pista esta direcionada . para o Rio
Iguacgu, que corta a cidade. Este envolvimento da pista pela malha urba
na provoca serios problemas de relacionamento urbano, que dificilmente
poderao ser solucionados.

A infra-estrutura aeroportuarla de Unizo da Vitoria é regular, consti-
tuindo-se de pista, saida e patio de aeronaves, todos asfaltados e em
bom estado de conservacao. O suporte homologado da pista e compatlvel
com a operagao da aeronave Fokker F-27 e similares. A operacaoc do aero
dromo é prejudicada pela locallzagao da malha urbana nas laterais e es
tradas nas cabece1ras, que sao obstaculos que apresentam condicoes nu
las de remogao. -

As possibilidades de expansao da pista de pouso e decolagem sao nulas,
devido ao envolvimento pela malha urbana e pelas rodovias, ferrovia e
rio que passam pelas cabeceiras, e _Que apresentam possibilidades nulas
de remocao. O relevo plano da regiao facilita a identificacdo de novas
areas para 1mp1antagao de sitios aeroportuarios.
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AERODROMO : UNIAO DA VITORIA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZAGAO: Novo Sitio
AREA PATRIMONIAL: 132ha
CONFIGURAGAO:

l 4 [momm »

4 >

hd B4

|
e
|

.
|
|

i

1983
— PREVISOES: pax. regional (E+D): -
pax. geral (E+D}: 1.941
mov. regional (P+D): -
mov. geral (P+0): - 971
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110)
— PAX NA HORA-PICO: ate 25
— TiPO DE OPERACAQ: VFR .
- ATIVIDADE: Localizaggo/
Implantacgao
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento {m): 1.100
targura {m): 30
— PATIO (m?): 4.200
— SAIDA: comprimento {m): 85
largura {m): 15
— REVESTIMENTO: pista/pétio: cs/cs
— SUPORTE (PCN): 6/F/B/Y/T
AREA TERMINAL
— TEPAX (m?): 100
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?}: 500

PROTECAO A0 viO

— OGRGAOS:
— AUXILIOS:

1998

2.554

1.277

R1(EMB-110)
ate 25
VFR
Implantacao/
Pavimentacao

1.100
30
4,200

85
15
tst/tst

10/F/B/Y/T

100
500

EPTA-B

2008

4.402

2.201

R1{EMB-110)
até 25
VFR

.Manutencao

1.100
30
4.200
85
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Uniao da Vltéria foi selecionado para.compor
o sistema estadual devido a importancia do municipio no con
texto socio-economico. Esta unidade foi classificada como
local, nivel Ib, devendo estar capacitada para a ope
racao da aeronave tipo R1(EMB-110), em condicoes restri-
tas, nos tres horizontes de planejamento. '

ATIVIDADES:

1989/1993 - selecao de novo sftio aeroportudrio; demarca-
¢do, com cerca, de area patrimonial com 132ha e transferen
cia de sua propriedade para o poder publico; implantacao
de acesso viario; elaboracao de lei municipal que oriente
a ocupacao do solo no entorno do aeroporto, de forma a evi
tar utlllzagoes incompativeis com a atividade aeronautica,
implantagao de pista de pouso e decolagem com 1.100mx 30m,
saida com 85m x .15m e patio de aeronaves com 4.200m*, to-
dos em cascalho; construgao de terminal de passageiros com
100m? e estacionamento de vefculos com 500m?, de acordo com
os critérios de Pipologia preconizados neste plano;

1994/1998 - pavimentacao, em tratamento superficial  tri-
plo, da pista de pouso e decolagem com 1.100m x 30m, da
salda com 85m x 15m e do patio de aeronaves com  4.200m*;
instalagao de sistema de protegao ao voo do tipo "B"; manu
tencao das demais instalacoes;

¢

1999/2008 - manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: UNIAO DA VITORIA valores em Cz 8 x LOOO ref.. SET/88
M
SETOR COMPONENTE SERVICO PERiODO | PERiODO | PERIODO | . L,
1989 /1993 | 199471998 | 199972008
IMPLANTAGAO 185.812 0 0 185.812
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 6.352 20.649 0 27.001
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
’ X AVIMENTACAO 245 607 0 852
AREA DE PISTA DE TAXI P ¢
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 9.334 0 0 9.334
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 808 2.243 0 3.051
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 8.785 0 8.785
A TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAD /EXPANSAO 15.000 0 0 15.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.777 235 0 2.012
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAOD 0 5.439 0 5.439
AREA DE APOIO PROTEGAD A0 V0O - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAQ 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO /7 EXPANSAO 750 0- 0 750
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 24.126 3.577 0 27.703
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 244.205 41.535 0 285.740
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8. IMPLANTACAO DO SISTEMA

8.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTACAO

0 Plano Aeroviario e o elemento macrodiretor do desenvolvi
mento da infra-estrutura aeronautica em um estado. Seleciona os compo
nentes do sistema 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 Aero-
viario, e mecessaria a elaboracac de diversos trabalhos intermediarios,
a saber:

- Programa de Agao

Planos de Desenvolvimento
- Planos Diretores

Projetos Executivos

8.1.1. Programa de Acao

0 Plano Aeroviario especifica os horizontes até os quais
o5 empreendimentos definidos devem ser executados, mas nao estipula a
seqllencia a ser seguida para execugao ao longo dos periodos compreendi-
dos entre os horizontes, ou seja, dé 1989 a 1993, 1994 a 1998 e 1999 a
2008.

A determinacac dos trabalhos a serem executados em cada
ano e realizada atraves de Programas de A¢ao, que abrangem um maximo de
2 anos de duragao. Estes programas estabelecem a seqllencia dos empreen-
dimentos arrolados para cada periodo.

O Programa de Acao Imediata - PAI, incluido neste capitulo,
abrange o periodo 1989/1990 e constitui o primeiro destes documentos,
que devem ser elaborados ou revisados anualmente pelas organizacoes ges
toras do plano, a nivel estadual e federal. -

8.1.2, Planos de Desenvolvimento

Tanto os Planos Aeroviarios como os Programas de Agac sao
documentos generalizados que atendem conjuntos de aeroportos. O traba
lho que determina as diretrizes de evolugdo de cada unidade individual-
mente e o Plano de Desenvolvimento do Aeroporto, com o seguinte contel-
do:

- Estudo da Localidade

- Analise da Situacao Atual

- Previsoes de Demanda

- Analise de Capacidade

- Selecdo de Sitio Alternativo (caso necessario)
- Desenvolvimento Proposto
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— Relacionamento Urbano
- Programa de Investimentos

0 Plano de Desenvolvimento, portanto, consolida as diretri-
zes gerais do Plano Aeroviario e dos Programas de Acac, em recomenda-
coes de carater especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolu
¢ao futura. Engloba, inclusive, os estudos de seleg3o de sitio, gquando
houver necessidade de transferencia do aerodromo existente e fornece a
organizacao fisica do aeroporto, ajustando os quantitativos dimensiona-
dos anteriormente as condigoes topograficas existentes.

Para um grande numero de unidades de pequenc porte, o Plano
de Desenvolvimento podera ser elaborado a partir do modelo basico expos
to no Capitulo 6, através de um processo sumario. Unidades que se loca
lizem em terrenos de topografia acidentada ou em situacao delicada em
termos de relacionamento urbano deverao ser objeto de estudos especifi-
cos.

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 evolugao de cada
aeroporto. Ja o seu detalhamento, atraves da elaboracao do Plano Dire
tor, visa desencadear o processo de execugao fisica da unidade aeropor-
tuaria.

0 Plano Diretor constitui o elo de ligagao entre o planeja-
mento e o projeto. Incorpora nao so as macrodiretrizes que determinam a
evolucao dos aeroportos, como tambem apresenta dados, informacoes e le
vantamentos capazes de fornecer bases para a elaboracao dos projetos de
engenharia (executivos).

Devido a menor complexidade de que se revestem as unidades
de pequeno porte, em particular as que sao elaboradas de acordo com o
modelo basico apresentado no Capitulo 6, muitas vezes as etapas de Pla
no de Desenvolvimento e Plano Diretor se confundem, podendo-se passar
diretamente do primeiro para o projeto executivo, desde que sejam obser
vados os procedimentos legais pertinentes. B

8.1.4. Projeto Executivo e Construgao

Obviamente, a fase imediatamente anterior ao inicio da exe
cucao das obras e a elaboracao de projeto executive do aeroporto,que se
fundamenta nas diretrizes tracadas nas etapas de planejamento preceden-
tes.

A elaboracao dos projetos executivos e a propria construcao
dos aeroportos poderao ser empreendidas de duas maneiras distintas:
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- por administracac direta do Estado e das Prefeituras Mu-
nicipais. Este processo, particularmente eficiente na fa
se de implantacao, devera realizar-se com meios esta—
duais;

- por empresas especializadas do setor privado, que normal-
mente terao seu interesse voltado para os aeroportos de
maiores dimensoes e para a fase de pavimentacao, que tor-
na maior a remuneracao das atividades.

8.1.5. Instalacdo dos Equipamentos de Protegdao ao Voo e Iluminagao

Os equipamentos de protecac ao voo e iluminacao preconiza
dos neste documento foram estipulados visando maior integragio e opera
cionalidade do sistema estadual de aeroportos. Sua efetiva implantagéd?
entretanto, devera ser submetida a apreciacao das Diretorias de Eletrd
nica e Protecao aoc Voo e de Engenharia, para a analise de sua viablida-
de teécnica, no sentido de proporcionar maior seguranca, regularidade e
eficiencia dos equipamentos.

8.1.6. Revis3o e Aprimoramento do Plano Aeroviario

Nenhum documento de planejamento tac abrangente como um
Plano Aeroviario pode ser considerado estatico e infalivel, devido a 2
fatores principais:

- o0s horizontes fixados - 5, 10 e 20 anos - sao extremamen
te longos; -
- o0 transporte aéreo é, sabidamente, um dos mais dinamicos
setores da economia, passivel, portanto, de grandes trans
formagcoes tecnologicas. N

Assim, embora a propria metodologia empregada na formulacgaoc
deste Plano tenha considerado a possibilidade de ocorrencias aleatorias
e de modificacdes tecnologicas profundas, havera necessidade de traba-
lhos continuos de revisac e aprimoramento das metas e diretrizes e esti
puladas. A propria implantagao do Plano ira provocar reflexos sobre a
aviacao no Parana, que deverao ser analisados no futuro.

Recomenda-se, assim, a realizacao de pequenas revisdes do
Plano, de 2 em 2 anos. Apds cada periodo de 5 anos, devera ser efetuada
uma ampla analise e atualizacao das metas e diretrizes, considerando-ge
as principais transformacdoes socio-economicas observadas e as politicas
de desenvolvimento estabelecidas pelo Poder Publico.

8.2. INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os quadros 8.1 e 8.2 indicam os investimentos em infra-es
trutura aeronautica, a serem aplicados nos aeroportos do sistema para
implantacao deste Plano, estratificades por horizentes e componentes

‘da infra-estrutura. Os valores foram calculados através dautilizacao dos
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indices expostos no Capitulo 6, deduzindo-se a parcela referente ao
reaproveitamento das instalacoes existentes, Alcancaraoc a cifra de
aproximadamente quatro bilhdes, quinhentos e cinqllenta milhoes de cru-
zados durante os proximos 20 anos e sao indicativos da ordem de grande
za dos recursos necessarios, devendo ser adaptados as condigoes espec?
ficas de cada local, quando da elaboragac dos Planos de Desenvolvimen—
to, Planos Diretores e projetos de cada aeroporto.

8.3. FONTES DE RECURSOS

A implantacio, o desenvolvimento e a manutencao do siste-
ma de aeroportos irao exigir esforcos conjuntos das esferas do Poder
Publico Municipal, Estadual e Federal, alem de recursos gerados pelo
proprio sistema.

8.3.1. Prefeituras Municipais

A participagao do Poder Municipal abrange principalmente
a parcela referente a definigcao da area patrimonial, construcao do
acesso viario e extensao dos servigos basicos, como abastecimento de
dgua e energia elétrica. Em adicdo, as administracbes locais  também
colaboram na manutencao dos aeroportos, atraves das atividades de
guarda e conservacac da unidade aeroportuaria.

8.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos proposta abrange particu-
larmente as unidades de relevancia regional, cabera ao Governo Esta-
dual o esforco basico para sua implantacao, através do Departamento Ae
roportuario do Estado do Parana. A atividade desse departamento deve
abranger projeto, construgao e administragao dos aeroportos,dentro das
normas em vigor e em consonancia com as diretrizes estabelecidas pelo
Departamento de Aviacao Civil - DAC, consubstanciadas principalmente
neste plano e demais agoes de planejamento do DAC e do IAC.

8.3.3, Governo TFederal

Sendo os aeroportos elementos de carater essencial para o
desenvolvimento socio-economico, cabera ao Governo Federal a transfe
rencia de recursos para o Governo Estadual e para as Prefeituras Muni
cipais, além de suas proprias aplicagoes diretas. Além do Ministerio
da Aeronautica, as seguintes organizacoes de nivel federal poderao con
tribuir de forma ponderavel para a implantacao da infra-estrutura aero
nautica no Parana. B

- SUDESUL - Superintendéncia do Desenvolvimento da Regido
Sul: atraves do apoio ao planejamento, projeto e execu-
c3o de aeroportos e de programas de implantacao e exten-
sao da infra-estrutura urbana e servigos;
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- SAREM - Secretaria de Articulagao com os Estados e Muni-
cipios: este Orgao vem apoiando o desenvolvimento da in
fra-estrutura aeronautica através do fornecimento de re
cursos para planejamento, projeto e execucao de aeropor—
tos;

- BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Urbano e  So-
cial: atraves de seu subprograma de infra-estrutura vem
apoiando empreendimentos e projetos na area de transpor-
te;

- CEF - Caixa Economica Federal: através de financiamento
para aproveitamento urbano de sitios de campos de pouso
desativados, gerando recursos para implantacao de novas
unidades aeroportuarias, alem de fundos diversos para o
desenvolvimento urbano, em particular para os  acessos
viarios;

- CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimente Urbano: este
orgao vem apoiando programas para planejamento e contro
le do uso do solo no entorno do aeroporto, bem como ati-
vidades de integracao aeroporto/cidade;

- FINAME - Agencia Especial de Financiamento Industrial:
prove recursos para aquisicao de equipamento de fabrica
cao nacional, utilizados nos servigos de apoio dos aero
portos, como os de protegac ao voo e contra-incendio.

8.3.4, Ministerio da Aeronautica

O Plano Aeroviario Nacional estabelece que o Ministério da
Aeronautica deve ocupar-se prioritariamente da infra-estrutura aeronau
tica de interesse preponderantemente federal, ou seja, aeroportos inter
nacionais, aeroportos das capitais estaduais, aeroportos de fronteira e
de interesse da seguranca ou da integracao nacional.

Portanto, a participacao financeira do MAer no Plano Aero-
viario do Parana sera minoritaria, concentrando-se nas seguintes areas:

a) Planejamento e Assessoria Técnica: através da elaboracao
planos de desenvolvimento, planos diretores e projetos
executivos, bem como acompanhamento e fiscalizacao dos
empreendimentos. A propria elaboracdo deste plano, fru—

to do convenio entre o DAC e o Governo do Estado, ja &
umt exemplo dessa participacao;

b) Equipamentos de Protecdo ao Voo e Iluminacao: em virtude
da complexidade tecnica envolvida e do interesse da se-—
guranca operacional, o Ministério da Aeronautica podera
fornecer assessoria para a instalacao dos referidos equi
pamentos mediante celebracao de convenio com a Diretoria
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de Eletronica e Protecdo ao Voo - DEPV e a Diretoria de
Engenharia - DIRENG; ficando a aquisigao dos mesmos sob
a responsabilidade do interessado.

0 servico de telecomunicacoes aeronauticas podera ser ope
rado diretamente pelo Ministério da Aeronautica ou mediante autoriza-
¢ao, por entidade especializada da adminstracio federal indireta, vin-
culada aquele Ministério ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas
as atividades aereas e devidamente credenciadas.

8.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A propria operagao e administracido do sistema de aeropor-
tos ira permitir a geracao de recursos, através de arrecadacao de ta-
rifas divididas em dois grupos:

- tarifas aeroportuarias: remuneram a utilizacio das faci-
lidades do aeroporto, revertendo para seu orgao adminis-
trador;

- tarifas de comunicacoOes: remuneram a utilizacao dos ser-
vicos de protecac ao voo revertendo para seu Orgao ope-
rador.

A arrecadacao e os valores das tarifas sao regulamentados
por portaria e instrucoes especificas do Ministério da  Aeronautica
(ver Anexo III), que estao sendo no momento dinamizados de modo a me-
lhor se ajustarem as situagoes especificas dos pequenos aeroportos
componentes dos sistemas aeroviarios.

Alem da arrecadacao tarifdria, o sistema pode gerar recei
tas atraves da exploracdo comercial de areas dos aeroportos, para ins
talacao de oficinas de manutencao, hangares de estacionamento de aero
naves, servicos auxiliares, estacionamnto de veiculos, publicidade e
outros. Essas fontes de recursos, recentemente efetivadas nos aeropor
tos do interior do Pais, vem provendo cifras pouderaveis para suas
administracoes.

Em aeroportos de pequeno porte, o total de recursos prove
nientes de sua operacac e de sua exploracao comercial vem possibili~
tando o ressarcimento 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 ex
pansao das existentes. -

8.4, PROGRAMA DE ACAQ IMEDIATA - PAI

Para estabelecer as prioridades e disciplinar as ativida-
des do Plano Aeroviario do Estado do Parana, criando condicdes minimas
de operacao a curto prazo, foi elaborado um "Programa de Acao Imedia-
ta - PAI", compreendendo as atividades a serem realizadas nos exerci-
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cios de 1989/1990.

Este programa abrange as atividades consideradas priorita-
rias entre as previstas neste Plano ate o horizonte de curto prazo
(1993).

Para avaliacao da premencia e prioridade das atividades
constantes deste PAI, foram considerados os seguintes aspectos:

- importancia relativa de cada aeroporto/aerodromec no con-
texto estadual, em particular no que se refere a sua
funcao de apoio as atividades aereas;

- o potencial para operagao da aviacao ou os beneficios da
melhoria do nivel de servigo {em termos de seguranca as
operagoes e atendimento ao usuario);

- a adequagao ou reserva de area para os aeroportos em Si
tuacao de conflito no momento ou em futuro proximo quanto
aos aspectos da area patrimonial e relacionamento urbano;

- o desenvolvimento de programas ou estrategias especifi-
cas.

Tais aspectos foram comparados a situacao da infra-estrutu-
ra existente, de modo a determinar o grau de defasagem entre a condiciao
implantada e as necessidades atuais, resultando numa classificacao do
grau de prioridade entre as unidades. Esta classificacdo & valida ape
nas para os empreendimentos de carater imediato, distribuidos em dois
periodos 1989/1990 - que constituem a fase inicial de aplicacdo deste
Plano. Os empreendimentos compreendem setores de .infra-estrutura aero-
portuaria e protegao ao voo e s3o apresentados na Tabela 8.1.

8.4.1. Abrangencia do PAI

0 Programa de Acaoc Imediata abrange o sistema de aeropor-
tos para o Estado do Parana, estando direcionado exclusivamente para
as unidades classificadas como de nivel II, por seu carater sub-regio
nal ou regional, onde ha previsao de operacao de linhas regulares. Com
isto evita-se a operacao de aerddromos em condicoes irregulares,

8.4,2. Infra-estrutura Aeroportuaria

Os empreendimentos em cada aeroporto foram, na medida do
possivel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAT
(1989 ou 1990) de modo a concentrar as atividades e minimizar as
questoes relativas a deslocamento de equipamentos, material e mao-de-
obra, que podem elevar desnecessariamente os custos dos investimentos

necessarios.
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As atividades previstas nos aeroportos selecionados  com-
preendem itens como:

. implantacao total em novo sitio;

. ampliacao e demarcagao, com cerca, da area patrimonial;

. dedobstrucao e limpeza das areas de protegao de aerodro
mo;

. ampliacao e/ou pavimentacao da pista de pouso;

. implantacao e definicao de saida e patio de aeronaves;

. construcao de terminal de passageiros;

. implantacao de estacionamento de veiculos;

. instalacao de equipamentos de protegac ao voo;

elaboracao de lei de uso do solo para o entorno do aero

porto compativel com as atividades aeronauticas previs

tas;

compatibilizacao das instalacoes existentes com a legis-

lacao em vigor.
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QUADRO: 8.1
M
PAEPAR - PREVISAO DE INVESTIMENTOS VALORES EM Cz$ x 1000 ref:SET/88
AEROPORTO 1993 1998 2008 TOTAy

APUCARANA 12.125 - - 12.125
ARAPOT) - - 125.140 5.439 130.579
CAMPO MOURAO 46.606 5.439 - 62.044
CASCAVEL - - _ _

CORNELIO PROCOPIO 124,143 5.439 - 129.582
GUARAPUAVA 75.617 464.836 86.834 630.287
MANOEL RIBAS - 22.324 - 22.324
MARECHAL CANDIDO RONDON - 18.643 5.439 24,082
PARANAGUA 348.386 5.439 - 353.825
PARANAVAI - - 5.439 5.439
PATO BRANCO 213.041 - 450.164 663.205
PONTA GROSSA - 868.020 180.127 1.048.147
REALEZA - 148.335 5.439 153,774
SIQUEIRA CAMPOS — 133.398 5.439 138.837
TELEMACO BORBA 58.800 - 400.158 458.967
UMUARAMA - - 440.961 ‘ 440.961
UNIAO DA VITORIA 244,205 41535 - 2865.740
TOTAL GERAL E POR HORIZONTE 1.122.931 1.838.548 1.588.439 4549.918

ﬁg——*—————'
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QUADRO : 8.2 | |
PAEPAR - CONSOLI DACRO DOS INVESTIMENTOS VALORES EM Cz§ x .OOO ref:SET/88
H
AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA DE APOIO ' oomas | encenmania
FEROPONTE | e [ o | rio o | oy [ ox | o o | PROTECRG 20 Y00 Jpmmmaml FEEC | T
. [Foues MENTOSI epiFicagdes | NOTURNO

APUCARANA - 892 4.047 5.985 - - - - - . 1.202 12125
ARAPOTI 66.811 6.320 11.036 11.025 15.000 1.871 5.439 - - 750 12.327 130,579
CAMPO MOURAO - 3.560 11.036 9.836 15.000 1.871 5.439 - - 750 4.544 52.044

CASCAVEL - - - - - - - - - - - -
CORNELIO PROCOPIO 66.052 6.320 11.036 10.885 15.000 1.871 5.439 - - 750 12.228 129.582
GUARAPUAVA 81.819 22.760 19.104 15.060 45.000 5.613 26.144 - 352.900 2.250 59.647 630.287
'MANGEL RIBAS - - 1.445 1120 16.000 1.871 - - - 750 2.138 22.324
MAL. CANDIDO RONDON - 892 4.139 10.885 - 879 5.439 - - - 1.847 24.082
PARANAGUA 272.502 607 11.576 11.585 15.000 1916 5.439 -~ - 750 34.450 353.825
PARANAVAI i ~ " ~ - N 5439 ~ B - ~ 5439
6ATO BRANCO 116.620 18.588 11.036 6.440 30,000 2.994 26.144 - 386.900 1.500 62.984 663.205
PONTA GROSSA 482.022 21.267 19.968 15.050 30.000 3.066 20.705 - 352.900 1,500 101670 | 1.048.147
REALEZA 89.248 6.320 11.036 9.485 15.000 1.871 5.439 - - 750 14.626 153.774
SIQUEIRA CAMPOS 75.791 6.320 11.036 9.485 16.000 1.871 5.439 - - 750 13.145 138.837
TELEMACO BORBA - 807 11576 1.281 30.000 3.066 26.144 - 341.850 1,500 42.744 458.967
UMUARAMA _ 18.588 11.036 12.740 30,000 2.994 20,705 - 301.900 1.500 41.498 440961
UNIAO DA VITORIA 212.813 852 12.385 8.785 15.000 2.012 b.439 —_ — 750 27.703 2856.740

———————|————————————|———————————————————— A ——————————— e elvot———— ——

o e ——e e
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TABELA : 8.1 PROGRAMA DE AGAO IMEDIATA (PAI) Cz$ x 1000 ref..SET/B8
e

- A9 FASE (41989) 29 FASE (1990) INVEST. =
AEROPORYTO r " — 1 TOTAL OBSERVAGOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.
T R e —————————————————————— —————————————eeirssemmmiee
S — _ ——|———— — ——— — —m—m—m———777—
GUARAPUAVA - ampliacao e dermacacao, com - - instalagao de sistema de pro 5.439
cerca, de area patrimonial tecao ao voo do tipo "B".

com 176,4 ha, sendo 500m a
partir de ambas as cabecei
ras considerando o compri
mento de pista previsto pa
ra o ultimo horizonte e
630m de largura;

- desvio de estrada de terra -
localizada na lateral es-
querda proximo a cabeceira
25;

- elaboracaoc de lei munici-
pal de uso do solo para o
entorno de aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes
incompativeis com a ativi-
dade aeronautica;

- remocao dos obstaculos a
operagaoc existentes nas
areas de protecao de aero-
dromo;

- expansao da pista em 150m, 51.673
a partir da cabeceira 07,
totalizando 1650mx 30m, em

asfalto;
- implantacao de drenagem da 11.550
pista de pousoc e decolagem;
- engenharia e projetos. 6.955
-
TOTAL 70.178 5.439 75.617
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TABELA : 8.1 (cont.) PROGRAMA DE ACKO IMEDIATA ( PAL) Cz$§ x 1000 ref..SET/88
—_—_——-—————_m—____—____’__________—__—_—————————————————

- A9 FASE (4989) 29 FASE (4990) INVEST. =
AEROPORTO - - 1 TOTAL OBSERVAGOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.
-
PONTA GROSSA - deslocamento da cabeceira -

25 em 30m, de forma a impe
dir que as operacoes ferro
viarias interfiram nas ope
racoes aéreas;

- elaboracao de lei munici- -
pal de uso do solo para o
entorno do aeroporto, de
forma a preserva-lo de ocu
pagoes incompativeis com a
atividade aeronduticaj;

- desobstrucao das areas de -
protecao de aerodromo, atra
vés da remocao dos obstacu
los as operagoes aereas;

- remocao dos depositos de -
agrotoxicos localizados
neste aeroporto, de forma
a atender o preconizado pe
la Legislacao Federal de
Aviacao Agricola. ‘

TOTAL -
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TABELA : 8.1(cont.) PROGRAMA DE AGAO IMEDIATA (PAl) Cz$ x 1000 ref.:SET/88

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

- A9 FASE (1989) 29 FASE (4990) INVEST. =
AEROPORTO r T T TOTAL OBSERVAGOES
: ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
PATO BRANCO - ampliacao e demarcacao, com - - desativacao do terminal de -
cerca, de area patrimonial passageiros, patio de aero
com 500m a partir da cab. naves e saida;
25 e 1100m a partir dacab.
07 por 630m de largura per - implantacao de saida com 29.624
fazendo 190ha; 250m x 15m, na lateral es-
querda da pista, preferen-
- deslocamento da rodovia em - cialmente no tergo medio e
terra, localizada na late- de patio de aeronaves com
ral direita da pista, de 4200m?, ambos em asfalto;

forma que esta se localize

fora da nova area  patri- - construgao de terminal de 30.600
monialj passageiros com 200m® e de
estacionamento de veiculos
- elaboracao de lei munici- - com 800m®, de acordo comos
pal de uso do solo do en- critérios de tipologia ela
torno do aeroporto, garan borados neste planoj;
tindo utilizacgoes compati-
veis com as atividades ae- - instalacao de sistema de 5.439
ronduticas previstas; protecao ao voo do tipo "B";
- remocao dos obstaculos a - - engenharia e projetos; 20.425

operacao;
_ - obras complementares. 1.500
- expansao da pista de pouso 116.620
e decolagem em 600m a par-
tir da cabeceira 07, impli
cando em nivelamento de
terreno’,

. .

TOTAL ' ' ' ' 116.620 86.988 203.608
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TABELA : 8.} (cont.)

AEROPORTO

PROGRAMA DE ACAO

e T T

12 FASE (4989) 29 FASE (1990)

IMEDIATA ( PAI)

Cz$ x 1000 ref.: SET/88

INVEST.

INVEST.

I TOTAL

INVEST.

ATIVIDADES ATIVIDADES
ettt e ——————"e—————————_————————————————————ee IR

- adequacao da saida e do pa

TELEMACO BORBA

- ampliacao e demarcagac, com

cerca, de area patrimonial
com 135 ha (2800m x 480m),
de forma a preservar o uso
do solo no entorno da area
de movimento, englobando a
area I de rufido aeronauti-
cO e as areas nmnecessarias
a protecao e seguranca das
operacoes;

elaboracao de lei munici-
pal que oriente a ocupacao
do entorno do aeroporto
evitando usos incompat{~
vels com a atividade aero-
nautica.

tio de aeronaves com, res-
pectivamente, 185m x 15m e
4200m®, asfaltados; implan
tacao de linha de edifica-
¢oes a 265m do eixo da pis
ta, com a construcao do ter
minal de passageiros com
200m® e com a implantacao
de estacionamento de vefcu
los com 800m?, lateralmen-
te ao Tepax;

instalacao de sistema de
protecao ao voo do tipo
"B" -

]

- engenharia e projetos;

- obras complementares.

R

45.449

5.439

5.140

1.500

OBSERVAGOES

TOTAL

57.528 57.528
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TABELA : 8.1 {cont.)

IMEDIATA ( PA) Cz$ x 1000 ret.: SET/88

PROGRAMA DE AGCAO

49 FASE (41989) 29 FASE (41990) INVEST.

AEROPORTO r ' r ! TOTAL
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.

(0 S S A,

UMUARAMA - desapropriagao de loteamen -
tos existentes dentro de
uma faixa de 180m, a par-
tir do eixo da pista, na
lateral esquerda e de 450m
na lateral direita;

OBSERVACOES

- ampliagao e demarcacdao de -
area patrimonial com 152ha,
com 2400m x 630m;

- elaboracao de lei de uso do
solo para o entorno do ae-
roporto, de forma a evitar
utilizacoes incompativeis
com a atividade aeronau-

* tica;

- desobstrucao das areas de
protecao de aerodromo atra
vés da remogao de vegeta-
¢ao.

A __
TOTAL - -
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9. ADMINISTRAGAO DO SISTEMA

0s capitulos anteriores abrangeram ampla e especialmente
0s aspectos tecnicos de infra-estrutura, ligados ao planejamento a que
se submetera o sistema aeroviario do estado. E todo sistema que tende a
evoluir, alem de prever adequacao de carater tecnico, imprescinde da
viabilizacao das fases do desenvolvimento, dando enfase a coerente ge

réncia dos seus recursos, em consonancia com os programas a serem Cum

pridos.

Assim, o presente capitulo consistira de orientacdes basi

cas e fundamentais a coordenagao de todas as etapas do processo, coOmns
tituindo-se num instrumento macrodiretor.

9.1. OBJETIVOS DO CAPITULO

9.1.1. Objetivo Especifico

Tracar diretrizes que propiciem uma gerencia coerente com
os fundamentos tecnicos constantes do Plano Aeroviaric do Estado do
Parana.

9.1.2. Objetivos Operacionais

Promover junto ao Governo do Estado e atraves do O6rgao com
petente as condicoes essenciais de consolidacaoc de uma estrutura organl
zacional condizente com a proposta do Plano Aeroviario.

Formular elementos tais que fortalegam o Departamento Aero
portuario do Estado, podendo este vir a inferir sobre a melhor alocacao
dos recursos existentes.

9.2. ESCOPO DO ESTUDO

Alem de tomadas de capitulos anteriores, os levantamentos e
analises incidiram sobre elementos captados atraves de contatos com re
presentantes do Departamento Aeroportuario da Secretaria de Estado dos
Transportes do Parana.

9.3. ESTRUTURA CONSTITUCIONAL

0 sistema proposto tera sua estrutura constitucional viabi
lizada com a adogao da politica de descentralizagéo administrativa e
através do seu cumprimento pelas 1nst1tulgoes envolvidas (Vide TFigura
9.1).

9.3.1. Politica de Descentralizacao Administrativa

A elaboracao de Planos e Sistemas .Aeroviarios Estaduais
constitui parte de uma estrategia estabelecida pelo Ministério da Aero
nautica, atraves do Departamento de Aviacao Civil, para prover meios
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de desenvolvimento da aviacgao no interior do Pais.

Basicamente, esta estratégia instrumenta os Estados da Fe
deracao para implantar e operar os seus sistemas de aeroportos, promo—
vendo assim a descentralizacao da administracao aeroportuaria.

A estratégia compreende duas atividades principais:

- suportar as demandas de passageiros e aeronaves a serem
geradas nos proximos horizontes, atraves do planejamento
do sistema aeroviario, ou seja, da infra-estrutura aero-
nautica. Esta atividade e propiciada com a elaboracao do
Plano Aeroviario;

- manter, dentro do executivo estadual, um orgao capaz de
gerenciar todas as atividades administrativas, tecnicas
e operacionais inerentes ao desenvolvimente do sistema
estabelecido., Este orgao constituiria o Departamento Ae
roviario do Estado. B

Esta politica descentralizadora, consubstanciada no Plano
Aeroviario Nacional, preconiza as seguintes diretrizes principais:

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse prepon
derantemente federal, como as das capitais dos estadoé?
as 1nternac10nals e as de importancia militar ou estrateé
gica, serao administradas pelo Ministério da Aeronauti-
ca, particularmente atraves da Empresa Brasileira de In
fra-estrutura Aeroportuaria - INFRAERO; -

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse prepon
derantemente estadual, componentes dos sistemas aerovia-
rios estaduais, serao administradas por orgaos do execu
tivo estadual, mediante concessao do Ministério da Aero-~
nautica;

- as unidades aeroportuarlas publicas de lnteresse puramen
te local, nao incorporadas ao sistema aerovidrio esta
dual, serao administradas pelos executivos de suas muni
c1palldades, mediante concessac do Ministerio da Aeronau
tica e apoio da admlnlstragao estadual,

0 Codigo Brasileiro de Aeronautica especifica que a admi
nlstragao de aerodromos publicos é da competenc1a do Ministério da Ae
ronautica que, por sua vez, podera delega-la a orgao competente medlan
te formalizacao de convenio.
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-FIGURA : 9.1
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9.3.2. Instituicoes Envolvidas

A politica sintetizada no item anterior e compartllhada pe
las instituicces a seguir, as quals cumprem papels de uma importancia
para contexto, nas suas diversas areas de atuacao, como pode ser obser-
vado:

9.3.2.1. Ministerio da Aeronautica (Vide Figura 9.2)

a) Departamento de Aviagao Civil - DAC - constitui o orgao
central do Sistema de Aviacao Civil, tendo por finalida-
de a consecugao dos obJetlvos da Polltlca Aeroespacial
Nacional no que concerne a aviacao civil. Compete ao
DAC, entre outras, as funcoes de planejar o desenvolvi-
mento da aviagao civil no Pais, conceder autorizacao pa-
ra operacao de empresas de transporte aéreo, de manuten
¢ao e revisao de aeronaves, de escolas de pllotagem e ae
roclubes; fiscalizar e controlar as operagoes aéreas, a
capacidade das tripulagoes, a situacao legal das aerona-
ves, etc, homologar aeroportos, aerconaves e equipamentos
aeronauticos. Nessas atividades,o DAC e assessorado por
diversas outras organizagoes do Ministério da Aeronauti-
ca. Sua estrutura compreende tres subdepartamentos. Tec
nico, de Planejamento e de Operagoes; representagoes re-
gionais denominadas Servicos Regionais de Aviacao Civil
- SERAC e o Instituto de Aviacao Civil - IAC, orgao que
atraves da Subdirecao de Pesquisa de Transporte Adreo e
Infra-estrutura Aeronautica - SPT, vem elaborando Planos
Diretores Aeroportuarlos e Planos Aeroviarios Estaduals,
além de desenvolver estudos relativos ao transporte aé-
reo e a infra-estrutura de aeroportos.

- Subdepartamento de Operagoes: cabe a este orgao da es—
trutura central do DAC coordenar, fiscalizar e promo-
ver atividades ligadas a construgao, operagao, adminis
tragao e exploragao economica dos aeroportos. E atra-
ves do SOP que o DAC efetiva as dlretrlzes para arreca
dacao de tarifas e exploragao de areas dos aeroportos,
tramita e promulga a homologagao dos aeroportos, libe
ra concessoes para operagoes de linhas das empresas ae
reas reglonais, entre outras atividades ligadas ao fun
cionamento continuo do Sistema de Aviacao Civil;

— Servigos Regionais de Aviacao Civil - SERAC's: unida-
des administrativas, diretamente subordinadas ao Dire-
tor-Geral do DAC, atuando como elementos representan—
tes do DAC nas regiaes do Pals, realizando inspegaes
em aerédromos, aeronaves e empresas; promovendo exames
para selecao de pessoal (pilotos, mecanicos, etc) e en
caminhando dados e informacoes para registros e homolo
gacoes de aercdromos. Os SERAC's realizam ainda orien

b)

c)

d)
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tagio junto ao publico em geral sobre os assuntos re-
lacionados a aviacao civil.0 SERAC V,que tem jurisdi-
cao sobre: os Estados de Rio Grande do Sul,Santa Cata-
rina e Parana,serao elemento basico de articula(_:éo com O
Departamento Aeroportuario do Estado, cuja estrutura
é proposta neste Plano no que se refere as questoes
relativas a implantagao, operagao e fiscalizacao do
sistema de zeroportos;

- Instituto de Aviacao Civil: érgéo subordinado ao DAC
tem por finalidade a coordenacao das atividades liga-
das a instrucao técnica espec1allzada visando a forma
¢ao de pessoal voltado para a aviacao civil, o contro
le das atividades do Registro Aeronautico Brasileiro
e do Sistema Integrado de Controle e Fiscalizacao da
Aviacao Civil; a elaboragao de estudos e de pesquisas
concernentes ao transporte aereo e a infra-estrutura
aeronautica; o estabelecimento de normas e de procedi
mentos que possibilitem uma grande eficacia dos servi
cos prestados pelos organismos do Sistema de Aviacao
Civil.

Comandos Aereos Regionais - COMAR' s: subordinados ao Co
mando Geral do Ar, estas organizacoes representam e
constituem a Forca Aerea Brasileira nas suas areas de
jurisdicao. O Estado do Parand insere-se na area do
COMAR V, sediado em Canoas-RS. Entre seus orgaos, o]

que devera ter maior contato com a administracaoc esta-
dual sera o Servigo de Engenharia, a quem cabera anali-
sar as caracteristicas técnicas dos projetos de aer6drg
mos a serem implantados, observando as normas da Direto
ria de Engenharia.

Diretoria de Engenharia - DIRENG - subordinada ao Coman
do Geral de Apoio, tem como atribuicao a direcao, o con
trole e a coordenacao de apoio logistico do MAer, espe-
cialmente nas areas de edificagoes, - infra-estrutura,
transporte, combate a incendio e patrimanio. Cabe a
DIRENG elaborar e propor normas e critérios no campo da
construcao de aeroportos e prover apoio técnico aos Ser
vicos de Engenharia dos COMAR's.

Diretoria de Eletronica e Protegao ao Voo — DEPV: subor
dinada ao Comando Geral de Apcio, ocupa-se prloritarla
mente das atividades de telecomunicacoes e protegao as
operagaes aéreas. Exerce a coordenacao dos centros de
area (ACC), centro de controle e aproximagao (APP), tor
res de controle (TWR), estacao de comunicagao e de me-
teorologia (ECM/EMS) e demais orgaos e auxilios respon-
saveis pelo acompanhamento ou controle do trafego aéreo
em territorio nacional. Cabe a DEPV, ainda, elaborar
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ESTRUTURA DO MINISTERIO DA AERONA{UTICA
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normas, critérios e programas referentes ao trafego aé
reo, bem como participar da andlise das condigoes opera-
cionais dos aerodromos a serem implantados ou desenvolvi
dos. A exemplo do DAC, a DEPV possui organizacoes de ca
rater regilonal, os Servigos Regionais de Protecao ao Voo,
com fungoes concentradas principalmente na parte opera-
cional dos orgdos e auxflios de apoio ao trafego aeéreo;
a DEPV coordena também as atividades da TASA - Telecomu-
nicagoes Aeronauticas S/A, empresa vinculada ao Ministé-
rio da Aeronautica, encarregada de operar as instalacoes
de protecao ao voo sediadas nos aerodromos publicos bra-
sileiros, nao diretamente operados pelos SRPVs.

e) Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria -
INFRAERQ: compete a esta empresa, vinculada ao Ministe-
rio da Aeronautica, administrar os aeroportos de interes
se preponderantemente federal, conforme preconiza o Pla-
no Aeroviario Nacional. No caso do Parana, a atuacao da
INFRAERO resumir-se-a na gerencia dos Aeroportos de Curi
tiba, Foz do Iguagu, Londrina.

9.4. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

A pesquisa de que trata o item 9.2 objetiva o fortalecimen-
to do Departamento Aeroportuario Estadual que ira administrar os aero-
portos da rede selecionada para o Estado do Parana.

As reformulagoes ocorrerao paulatinamente em seguimento
aos diferentes horizontes de planejamento, suportando o desenvolvimento
continuo do sistema.

Os topicos a seguir indicam a estrutura otima a ser alcan

cada pelo DAEPAR.

9.4.1. Hierarquizacao no Executivo

Pode ser vista na Figura 9.3 a estrutura central do DAEPAR
vinculado administrativamente a Secretaria dos Transportes, em seus ni
veis de Direcao, Gerencia e Assessoria.

As principais atribuicoes destes niveis siao descritas na
guia de atribuicoes mencionada no item 9.4.3.

9.4.2, Estrutura a Nivel de Execugao

Formulando uma estrutura capaz de manter o funcionamento
atual do sistema, bem como cumprir o planejamento em questao e, na fa-
se final, gerir totalmente as atividades referentes ao sistema otimiza-
do a operar, sao dispostos graficamente na Figura 9.4 todos os niveis
que compoem a proposta da estrutura organizacional do DAEPAR.
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0s niveis intermediarios terao suas atribuigoes distribui-
das e regulamentadas pelo proprio DAEPAR pois que envolvem questoes
puramente ligadas a politica interna, portanto passiveils da subjetivi-
dade nao prevista neste capitulo.

Outrossim, o caso dos aeroportos e registrado na respecti-
va guia de atribuicoes (vide Anexo IV) de que trata o item 9.4.3.

9.4.3. Guias de Atribuigoes Simplificadas

A guia de atribuigoes é uma escritura dos cargos das auto-
ridades e seus principais relacionamentos. Normalmente é um documento
impessoal, ou seja, relaciona-se com os cargos e naoc aos seus ocupan-—
tes.

Neste caso, a referencia é feita ao "setor" no Anexo IVa,e
aos cargos no Anexo IVb, facilitando ao DAEPAR a adequacao do seu qua-
dro de funcionarios as fungoes a que se referirem.

A seguir sao citados os principais objetivos das guias:

- definir as atribuicoes dos setores, em todos os niveis,
indicando o que lhes e essencial, para que o seu titular
possa otimizar sua eficiencia, utilizando ac maximo sua
criatividade e potencialidade, tomando iniciativas, eli-
minando ou reduzinde riscos, tendo em vista um desempe-
nho mais eficaz;

~ facilitar o interrelacionamento dos diversos titulares de
setores, pela compreensao mutua das respectivas atribui-
goes;

- facilitar o recrutamento e a selegcao de pessoas qualifi
cadas;

- definir, de forma precisa, os limites de autoridade;
- facilitar a integracao de novos funcionarios;

- fornecer subsidios para a avaliagao de desempenho,a clas
sificacao salarial e o treinamento;

- permitir a identificacao de superposigoes ou duplicacoes
de passos das rotinas;

- assegurar a existencia de um responsavel para cada um
das atividades dos orgaos, bem come a liberdade para que
sejam tomadas iniciativas em situacoes nao definidas ex-
plicitamente; e

- outros.
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FIGURA : 9.3 ESTRUTURA CENTRAL HIERARQUIZADA - PROPOSTA
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FIGURA:9.4
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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, confor
me item 5.3 do Plano Aeroviario. Esta guia e unica, contendo todas as
atribuicOes possiveis para cada cargo.

Considerando os casos especificos por nivel, as rotinas sao
listadas e numeradas para cada grupo de aeroportos, sendo os respecti-
vos algarismos relacionados na folha indice.

9.5. CUSTOS COM MAO-DE-OBRA DIRETA

Os valores dos custos de mao-de-obra direta sao estimados
em funcio do numero previsto de funcionarios para cada  aeroporto nos
tres horizontes de planejamento apresentados na Tabela 9.1. Admite-se
um percentual de 100% do valor total como parcela referente a encargos e
contribuigoes indiretas, de modo analogo ao que ocorre em aeroportos se
melhantes do Pais. Os resultados estao consubstanciados no Quadro 9.1.

TABELA: 9.4
LOTAGAO DE PESSOAL DOS AEROPORTOS

PESSOAL
1993 1998 2008

AEROPORTO r

APUCARANA 5 5 5
ARAPOTI 4 4 5
CAMPO MOURAO 5 6 7
CASCAVEL 13 16 25
CORNELIO PROCOPIO 4 4 5
GUARAPUAVA 9 1 15
MANOEL RIBAS 4 5 8
MAL. CANDIDO RONDON 5 5 6
MARINGA 16 19 25
PARANAVAI 5 6 7
PARANAGUA 7 8 9
PATO BRANCO ] 8 1
PONTA GROSSA 10 12 17
REALEZA 4 5 6
SIQUEIRA CAMPOS 3 3 4
TELEMACO BORBA 6 7 9
UMUARAMA 6 7 8
UNIAO DA VITORIA 5 5 6

-t
w
o
-
~J
Q0

TOTAL 17
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9,6, RECEITAS A AUFERIR
9.6.1. Caracterizacao das Fontes de Receita

As receitas geradas pela operacao do sistema aeroviario
provém basicamente da cobranca de tarifas aeroportuarias e de comuni-
cacao e da remuneracao do uso de areas e facilidades dos aeroportos.
Quanto a sua natureza e destinacao, podem ser classificadas em:

a) Tarifas Aeroportudrias: remuneram a utilizagao dos ae
roportos pelos passageiros, proprietarios e operadores
de aeronaves. Constituem a receita primaria das unidades
aeroportuarias, dividindo-se em tres segmentos:

- tarifas de pouso;
- tarifas de embarque;

- tarifas de permanéncia no patio de manobras e nas
areas de estadia.

A caracteristica de nao regularidade, verificada nas
operacoes da aviacao geral, gerou a necessidade de  se
substituir a cobranca de forma separada das tarifas de
pouso e de embarque, por um '"preco unificado", que inde
pende do numero de passageiros transportados na aerona—
ve.

A arrecadagao das tarifas aeroportuarias devera ser
transferida integralmente para o executivo estadual do
Parana, uma vez observados os procedimentos legais  per
tinentes. -

b) Tarifas de Uso de Comunicacao e dos Auxilios a Navegagio
Aerea em Rota: remuneram a utilizacao dos servicos de
trafego aereo, meteorologia, informacdes aeronauticas e
outros servicos de protecao ao voo, dividindo-se em duas
categorias:

- tarifas de uso dos servigos de comunicacao e auxilios
a navegacao aerea (TAN);

- tarifas de uso dos servicos de comunicacac e auxilios
radio e visuais em aerodromos publicos homologados pa-
ra operacoes por instrumentos (TAT).

A arrecadacao dessas tarifas ira reverter para os orgaos
operadores desses servigos, como a Diretoria de Eletroni
ca e Protecao aoc Voo — DEPV; e a TASA - TelecomunicagBeg
Aeronauticas S/A, que irao controlar as estacoes de comu
nicacao e meteorologia alocadas nos aeroportos deste PlE
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no. Nao irao constituir receitas, portanto, para o exXecu

tivo estadual, contudo estao sendo feitos estudos  para
alteracao da legislagao pertinente.

¢) Arrendamento e Concessao de Areas e Facilidades: explora

cao economica de espacos no interior do terminal de pas

sageiros e de areas livres pertencentes a area patrimo-
nial do aeroporto, constitui 1mp0rtante fonte de receita
para as administragdes aeroportuarias. O conceito que re
ge essa exploragao, regulamentada por legislacao do Mi-
nisterio da Aeronautica, distingue dois tipos de uso:

- as atividades operacionais, necessarias a realizagao
do transporte aereo. S3o os servicos executados pelas
empresas de transporte, de manutencao e revisao de ae-
ronaves, de comissaria, entre outros. Estas ~ativida-
des, constituem-se na propria razao de existencia dos

aeroportos, na sua finalidade, recebendo tratamento di

ferenciado por parte das normas em vigor, ressarcindo

apenas os precos minimos (PM) para uso de areas e faci

lidades em cada aeroporto. Este procedimento visa in
crementar e favorecer o desenvolvimento do transporte
aereo;

- as atividades comerciais, que surgem como corolario do
transporte aéreo ou em aproveitamento da infra-estrutu
ra existente e das areas disponiveis, abrangem servi-
cos de amenidades (bar e restaurante), estacionamento
de veiculos, publicidade, cultivo agricola, entre ou-
tros. Tais atividades, por nao serem imprescindiveis
as operagdes aéreas, tem sua efetivacao dependendo da
convenisncia da administracao de cada aeroporto, nao
podendo, de forma alguma, interferir ou prejudicar as
primeiras. Devem constituir importante fonte de recei-

tas, contribuindo para o ressarcimento dos custos aero

portuarios.

Em prlnclplo, tanto para atividades operacionais como para
as comerciais, as receitas a serem geradas devem ser correspondentes as
dimensdes da area ocupada, as benfeitorias e melhoramentos nela existen
tes 4os equipamentos e servicos utilizados. -

9.6.2, Regulamentacao

As formas de quantificagéo e de arrecadacao de receitas ope

radas nos aeroportos, provenlentes de cobranca de tarifas e da explora
gao de areas e facilidades, sao regulamentadas pelo Ministério da Aero
nautica, particularmente através das seguintes portarias, que se encon
tram no Anexo III, acompanhadas de um resumo do assunto pertinente e
da fonte de consulta:
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- Portaria n9 534/GM5, de 23 de abril de 1984

- Portaria n%® 131/GM5, de 12 de fevereiro de 1988.
- Portaria n? 1592/GM5, de 07 de novembro de 1984.
- Portaria nQ 484/GM5, de 20 de julho de 1988,

- Portaria nQ 473/GM4, de 05 de junho de 1986,

- Portaria nQ 627/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n9 624/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n® 85/S0P, de 17 de fevereiro de 1s87.
- Portaria n9 356/S0P, de 14 de outubro de 1988.

- Portaria n® 357/SOP, de 14 de outubro de 1988.

9.6.13. Previsao das Receitas Geradas pelo Sistema

0 Quadro 9.1 fornece a previsao das receitas a serem gera-
das nos aeroportos do sistema no periodo de 1993 a 2008. As estimativas
foram elaboradas a partir das previsoes de demanda para os horizontes
de 1993, 1998 e 2008, considerando-se as seguintes diretrizes:

- todos os aeroportos foram considerados, para efeito de
calculo, como sendo da 4a. Categoria.

- as receitas tarifarias deverao corresponder a 757 do to-
tal arrecadado, ficando a parcela restante a cargo das re

ceitas comerciais, a semelhanca do que ocorre em unida-
des equivalentes em outras regioes do Pais.

QUADRO : 9 1.

CUSTO E RECEITA OPERACIONAL DO SISTEMA (Cz§ x1000)

>
RECEITAS TARIFARIAS
ano | custo ! gecslm | RECEITA
EMBARQUE POUSO IPERMANENCIA ¢ MERClAL TOTAL
1993 | 86.457 14,563 55.016 11.003 20.146 100.728
1998 97.265 20.458 79.961 16.992 29.103 145.514
2008 | 121.155 35.717 170.454 34,001 60.066 300.328
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9.6.4. Analise Financeira Soma-se a isso a observacao do aumento do indice de parti
cipacao das receitas comerciais em diversos aeroportos;

A analise financeira dos custos com mao-de-obra direta e

das receitas operacionais estimadas indicam que, como normalmente veri- - é possivel que as demandas previstas para o periodo 1989/
ficado em tais sistemas, havera um deficit, que no entanto tendera a 2008 sejam superadas devido ao proprio impacto da consoli
diminuir com o decorrer do tempo, a medida que mais aeroportos passem a dacao do sistema de aeroportos, aproximando o horizonte
ser arrecadadeores como mostra o Quadro 9.2. O superavit do sistema devera em que ele seria superavitario.

evoluir de cerca de 177 dos custos em 1993, ano previsto para ¢ inicio

da arrecadacao, para um superavit de aproximadamente 1487 em 2008. Cumpre ressaltar, finalmente, que os dados expostos e anali

sados neste capitulo referem-se aos aspectos financeiros da operagaoc do
sistema. Os beneficios socio-economicos e ¢ incremento da seguranga de

QUADRO : 9.2 voo, que dele serao advindos, irao proporcionar rapido e ponderavel re-
RESULTADO OPERACIONAL DO SISTEMA (Cz4§ x 1000) torno dos investimentos e custos incorridos, principalemtne consideran-
.. do-se a importancia da aviacdo para o desenvolvimento do Estado do Para
SAL.DO SALDO na.
ANO cusTo RECEITA ABSOLUTO RELATIVO %
— ——

1993 86.457 100.728 14.271 17

1998 97.265 145.514 48.249 50

2008 121.1556 300.328 17973 148

A analise exposta e de carater bastante comservativo. A pre
visao das receitas, feita com base na legislacao em vigor, podera ser
ultrapassada se o0s seguintes fatores forem observados:

- 0 Subdepartamento de Operagaes do DAC e o IAC estao reali
zando estudos visando alterar a legislacdo que estabelece
as normas para classificacao dos aeroportos quanto a tari
fas aeroportuarias. Pretende-se melhor adequar os crite—
rios dessa classificacao a realidade dos sistemas aerovia
rios, criando condigOes para que seja aumentado o numero
de aeroportos arrecadadores;

- o indice de participagao das receitas comerciais sobre o
total gerado (25%) constitui uma media do Pais, que pode-
ra ser suplantada no Parana principalmente atraves do ar-
rendamento de areas livres dos aeroportos para cultivo.
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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 assentos

A: Aeronaves Comerciais a reagdo com 90 a 130 assentos

B737: Boeing 737
B727:  Boeing 727
AB3: Airbus 300

AUXILIOS
NDB: Radiofarol nfo Direcional

VOR: Sistema de Radiofarol Onidirecional em VHF
VASIS: Sistema Indicador de Planeio de Aproximacgdo Visual

BN: Balizamento Noturno
FR: Farol Rotativo de Aerédromo
OPERACAO

VFR: Opefacé'o visual
IFR: Operacdo por instrumentos

ORGAOS

ACC:  Centro de Controle de Area

APP: Centro de Controle de Aproximacdo
ECM: Estagdo de Comunicacdo

EMS: Estacdo Meteoroldgica de Superficie
NPV: Nicleo de Protecdo ao Voo

TWR: Torre de Controle de Aerédromo

REVESTIMENTOS

tr: Terra

gr: Grama

cs: Cascalho

pe: Pigarra

ipm: Imprimag8o Asfaltica

tst: Tratamento Superficial Triplo (pavimento asféltico)
af: Asfalto

ca: Concreto-asfalto

EDIFICACOES

TEPAX: Terminal de Passageiros

REST. BAG: Area para restituicdo de bagagens

CONC: Concesses (comerciais, utilidades puablicas, etc)
ADM:  Administragdo do aeroporto

DEP: Depésito

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: Servigo Contra Incéndio

SUPORTE

PCN: Nuamero de Classificagdo de Piso

OUTROS

MOV (P+D}: Movimento de Aeronaves (Pousos + Decolagens)

PAX {E+D)}: Movimento de Passageiros {(Embarcados + Desembarcados)

PAX/H.PICO: Ndmero de Passageiros na Hora-Pico

ABREVIACOES
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