2050

MINISTERIO DA AERO_NAUTICA.

Plano Aeroviario

Estado do Rio Grande do Norte

Pomanl

 APROVO:
B

CRATES DA
Ministro da A

IRO



L0GO

Estado do Rio Grande do Norte

/ﬁ
INSTITUTO DE AVIACAO CIVIL



80G0

Estado do Rio Grande do Norte

jﬁ
INSTITUTO DE AVIACAO CIVIL



6060

MINISTERIO DA AERONAUTICA

- Plano Aeroviario
Estado do Rio Grande do Norte

o

APROVO:
\

CRATES DA A MONTEIRO
Ministro da A .



r

O Plano Aero.w'a’rio Estadual é um instrumento macro-diretor
do desenvolvimento do Sistema Estadual de Aeroportos. Determina as diretrizes e metas
fundamentais que devem ser seguidas e alcancadas até cadr;' horizonte de planejamento
estabelecido, bem como os recursos essenciais para o pleno desenvolvimento da infra-
estrutura aerondutica. Seu principal objetivo é promover o desenvolvimento eficiente e
harmbnico da infra-estrutura aerondutica, localizada no interior do Estado, visando
suprir as necessidades do trénsparte adreo nos préximos 20 (vinte) anos.

Portanto, insere-se em uma estratégia de cardter global, tragada
pelo Departamento de Aviagdo Civil — DAC, mediante a formulagdo do Plano Aeroavidrio
Nacional, de prover as unidades da Federagdo de elementos efetivos que possam desenvolver
seus agroportos de cardter regional e local, de acordo com as macro-diretrizes estabelecidas
para o Sistema de Aviagdo Civil, através da otimizagdo da aplicagdo dos recursos disponfveis
e da definigo de meios para transferéncia e geragdo de fundos adicionais.

. Este documento constitui o relatério final do Plano Aerovidrio
do Estado do Rio Grande do Norte, elaborado pelo Instituto de Aviagdo Civil — IAC —
érgfo de planejamento vinculado ao Departamento de Aviagdo Civil, através do convénio
celebrado com o Governo do Estado, onde sdo consolidadas as diretrizes e definigdes neces-
sdrias para o planejamento, implantagdo e desenvolvimento do Sistema Aerovidrio do Rio
Grande do Norte.

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

ANEXQO ! — Inventdrios e Diagnésticos de Aerddromos

ANEXO Il — Inventdrios Sumdrios e Diagndsticos de Aerodromos
ANEXO [l — Instrumentag§o

ANEXO IV — Guia de Atribuigdes Funcionais

/Va — Niveis de Diregdo e Staff

Vb — Niveis das Unidades Aeroportudrias
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1. INTRODUGAQ
1.1, FUNDAMENTAGAO

0 transporte aéreo representa dois papéis distintos mno pro-
cesso evolutivo de nucleos urbanos: primeiramente, ele atua como alternati

va medal para localidades com problemas de acesso viério, em segundo lu

gar, ele aparece como decorrenc1a de crescimento economico, que por sua
vez € responsavel pela geracao de demanda por este tipo de servico.

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

A evolugao da aviagao regional tem, contudo, sofrido restri
coes devido a inexisténcia de infra-estrutura aeronautica adequada fruto
da ausencia de diretrizes do planejamento fisico e de aplicagﬁo de recur-
sos. Em conseqﬂenc1a, 0 panorama desta infra-estrutura & caracterizado pe
1la predominanc1a de aerdodromos que nao oferecem condigoes para a operacao
segura e economica das aeronaves e que, algumas vezes, apresentam confli
tos de relacionamentc urbano.

Vlsando atuar sobre essa realidade, o Departamento de Avia-
¢ao Civil - DAC, orgao do Ministério da Aerondutica, através do Instituto
de Aviacao Civil - TAC, vem dinamizando o Plano Aeroviario Nacicnal em
sua nova concepgao, com o0 objetivo de fundamentar e instrumentar a P011t1
ca de Desenvolv1mento do Sistema de Aviacgao Civil - PDSAC nos aspectos con
cernentes a infra-estrutura aeronautica. Esta politica preconiza, entre
outras at1v1dades, a elaboracao de Planos Aeroviarios Estaduais, em perfei
ta coordenagao com os setores de planeJamento do estado, e posterior des-
centralizacao administrativa, através da criacao de um Orgao administra
dor, convenientemente inserido na estrutura governamental, que venha im-
plantar e, efetivametne, operar o sistema de aeroportos proposto de forma
eficiente e adequada.

1.2, OBJETIVO

0 Plano Aeroviario do Estado do Rio Grande do Norte - PAERN
objetiva definir e orientar o desenvolvimento da infra—estrutura aeronau
tica no interior do estado, de modo a capacita-la a atender as demandas da
aviacao civil e adequa-las ao desenvolvimento sOcio-economico do estado,
promovendo as seguintes acoes basicas:

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

€160

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

- proposta de reestruturacao de orgac atual do executivo es-
tadual responsavel pela administracaoc da malha aeroviaria
existente e, futuramente, do sistema proposto por este
documento.

1.3. CAMPO DE ATUAGAOQ

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

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

- unidades de carater local, com influencia sobre um pequenoc
numero de cidades que constituem os centros iniciais de ge
ragao ou dlstrlbulgao de demanda;

- unidades localizadas em posig5es remotas ou de dificil
acesso, onde a aviacao desempenha importante papel COmo
meio basico de ligacao;

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

Este Plano Aeroviario nao engloba, portanto, a wunidade de
carater supra-estadual, como o Aeroporto de Natal — Augusto Severo, cuja
evolugao esta definida pelo seu Plano Diretor elaborado pelo IAC.

Os aerodromos, CUJO desenvolvimento nao for considerado prio
ritario no contexto aeroportuario estadual, deverao ter sua evolugao a car
go de suas municipalidades, que poderao buscar os servicos de assessoria
téecnica junto ao Governo Estadual e ao Ministério da Aerondutica.

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 2009, Neste pe-
riodo determina-se dois horizontes intermediarios, 1994 e 1999, correspon
dentes ao planejamento de curto e meédio prazo (5 e 10 anos, respectivamen-
te).
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As atividades estipuladas para cada horizonte terao prazo
de realizacao correspondente ao periodo imediatamente anterior ao hori
zonte de definigao, ou seja, 1990 a 1994, 1995 a 1999 e 2000 a 2009.
Sua seqUen01a de execucao devera ser determinada pelos programas de tra
balho e de acao, anuais e plurlanuals, 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(1990-1%94)
objetivam a implantacaoc do Sistema de Aeroportos, com en-
fase na racionalizacao da distribuicaoc das unidades e na
substituicao ou melhoria de elementos em mas condicoes.

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

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

L.5. APLICAGAO

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

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

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

1.6, ATUALIZACAD

Nenhum instrumento de planejamento de longo prazo, Como um
Plano Aeroviario, pode ser considerado um documento estatico e defini-
tivo. Modifica¢oes nas bases siocio-economicas de cada regiao irao afe-
tar a operagao e eficiencia do Sistema de Aeroportos, exigindo, conse-
qUentemente, alteracoes no seu processo de desenvolvimento.

Torna-se necessdrio, portanto, um acompanhamento continuo
de cada unidade aeroportuaria, comparando a sua evolugaoc com as previ-
soes realizadas. Apés um periodo de cinco anos, deverao ser realizadas
ampla analise e atualizagao, considerando-se as principais transforma-
coes sGcio-econdomicas observadas e a politica de desenvolvimento esta-
belecida pelo Poder Publico.

1.7. ESTRUTURA DO PLANO

Este plano compreende um volume e quatro anexos. O texto di
vide-se em nove capiltulos, 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
implicacoes sociais.

Capitulo 3 -~ Estudos de Transporte Aereo e Previsao de De
manda: este capitulo visa fornecer, em ter-
mos numericos, o fluxc de passageiros nas
cidades e em ligacoes aereas a partir de hii
toricos de aviacao do estado.

{

Capitulo 4 - Analise da Infra-estrutura: cria um quadroe
da infra-estrutura aeronautica, atualmente
implantada nc Rio Grande do Norte, conside=
rando suas condlgoes fisicas e suas possibi-
lidades de expansao.

Capitulo 5 - Sistema de Aeroportos: descreve a estrutura-
cao de um sistema de aeroportos caracteri-
zanao seus elementos quanto a funcao, abran-
géncia, interdependencia e hierarquia e
apresenta a metodologia de selegao dos ele-
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mentos do sistema proposto e sua composigao,

- Capitulo 6 - Tipologia dos Aeroportos: fornece o0s critée-
rios basicos para quantificagao da infra-es
trutura de cada unidade do sistema, de acordo
com a sua fungao na rede e os resultados obti
dos na previsac de demanda. Apresenta, ainda,
um modelo para planejamento do aeroporto e
recomendagoes para selecao de sitios para no-
vas unidades.

- Capitulo 7 - Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta a
proposta de desenvolvimento especifica de ca-
da aeroporto indicando os empreendimentos gque
deverao ser realizados ate cada horizonte de
planejamento, forrecendo, por ultimo, um gua-
dro geral das perspectivas de seu desenvolvi-
mento, bem como o programa de metas & @ ser
aringido.

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

- Capitulo 9 - Administracao do Sistema: fornece as diretri-
zes para consolidar o Departamento Aeroportua
rio Estadual, vinculado a Secretaria de Esta-
do dos Transportes e Obras Publicas do Rio
Grande do Norte que ira implantar o Plano e
operar ¢ sistema de aeroportos, descreve a fu
tura organizagaoc proposta para este departa-
mento, suas atribuicoces, responsabilidade e
seu modo operacional.

Os quatro anexos contem dados, informacoes e analises com-
plementares, necessarias a melhor compreensao e a aplicacao do Plano
formulado, com o seguinte conteudo:

-

- Anexo I - Inventario e Diaghéstico de Aeroddromo: (2 volu-
mes) - fornece uma descrigcaoc detalhada da situacao  atual
de 9 unidades pesquisadas para elaboracao do Plano, consi
deradas mais significativas no contexto aeroviario do esta
do , e determina a capacidade de suas possibilidades de
expansao e alternativa de localizacao;

- Anexo II - Inventario Sumario e Diagnosticos de Aerodromos

(1 volume): contem analises simplificadas de 12 aerddro-
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
localizacao, caso se faga necessario;

Anexo III - Instrumentagac (1 volume): fornece diretrizes
para operagao do sistema de aeroportos, arrecadacac de ta
rifas, gerenciamento e controle dos aeroportos, além da
ampla legislacao pertinente;

Anexo IV - Guia de Atribuicoes Funcionais (1 volume) - Ni
veis de Direcao e Staff (IVA): apresenta sugestao de estru
tura e atribuicoes funcionais para o DAE-RN, - Niveis das
Unidades Aeroportuarias (IVB): sugere cargos e atribuicoes
a eles inerentes para os diversos niveis de aeroportos.
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2. ESTUDOS SOCIO-ECONOMICOS

Para se obter o planejamento aeroportuario de uma dada regiao,
é necessario um instrumento que permita delinear um quadro de potencial de
passageiros dos diversos nucleos urbanos que compoem esta reglao.

Desta forma, o presente capitulo trata de analisar os aspectos
socio-economicos levados em conta para fundamentar a escolha do sistema de
aeroportos para o Estado do Rio Grande do Norte.

As conclusoes deste capitulo, que visa determinar as tendencias
de crescimento do estado, se desenvolvem atraves dos seguintes  indicado-

res:

- Processo historico de ocupagao: apresenta de que forma e que
motivacoes economicas impulsionaram a colonizagao da regiao e
o surgimento dos primeiros nucleos urbanos;

- Demografia: processos migratorios, crescimento populacional
durante a década passada e a atual distribuicao demografica;

- Estrutura economica e produtiva: analisa as variaveis economi

cas de massa como Imposto sobre Circulacao de Mercadorias
{ICM), consumo de energia elétrica, Valor Bruto de Producao
(VBP)}) — usado aqui como "proxi" de renda e mao-de-obra, que &
examinada segundo a dlstribuigao da Populacao Economicamente
Ativa (PEA) entre os tres macrossetores — ,principais regloes
produtoras e as que apresentam perspectivas de crescimento,
analisadas segundo a divisdao da economia no setor primario,
secundario e terciario.

- Estudos de regionalizacao: analisa a rede de cidades e suas
interdependencias, a importancia funcional dos centros urba-
nos, a hierarquia entre eles e a regiéo sob sua polarizagéo,
fundamentando-se em um estudo da FIBGE intitulado "Regioes de
Influencias das Cidades'", calcado, basicamente, na  contagem

de fluxos agricolas entre os centros urbanos e na distribui

cao de bens e servicos a populagcao e a economia;

- Sistema vidrio terrestre: levantamento da infra-estrutura via
ria e das suas condigoes, principais entroncamentos e regioes
que apresentam prcblemas de acesso;

- Planos/Projetos: estuda os plancs de investimento governamen-—
tal com o objetivo de conhecer as areas mais incentivadas e
com melhores alternativas de crescimento.

Deve-se atentar também para o fato de que a selecao do campo
preliminar deste estudo inclui os municipios com populagac residente supe-
rior a 15.000 (quinze mil) habitantes. Todavia, em alguns casos, houve a

necessidade da inclusdc de cidades que nao atendem ao pre requisito estabe-
lecido, mas que demonstraram um comportamento socio-economico capaz de com—
petir com as demais.

0 fato de o Estado do Rio Grande do Norte estar situwade numa re-
giao onde se notam limitagoes edafoclimaticas em quase todo o seu territo-
rio, "fruto" da semi-aridez, fez com que esta unidade da federacao concen-
trasse seus esforcos produtivos nas potenclalidades naturais ali encontra-
das, tais como a extracao da cera de carnauba e a exploracao salineira. A
isto acrescenta-se a formagao de grandes areas utilizadas para o plantio de
algodao e cana-de-acgtcar, tendo em vista a adaptabilidade destas culturas
as condigaes originalmente vistas. A conquista de mercados extra-estaduais
foi o principal elemento motivador da solicitacao desta base economica.

Estas circunstancias favoreceram o surgimento e fortalecimento
dos centros envolvidos com as atividades supracitadas, mormente porque dis-
punham do Unico meio de comunicagao com o mercado externo, ou seja, 0s por
tos. Destacaram-se assim as cidades de Agcu (Macau), Mossoro (Areia Branca)
e Natal.

Entretanto, a partir da implantagéo da malha rodoferroviaria,
ja em meados do presente seculo, houve uma modificacao de relacionamento co
mercial no estado. Acu perdeu importancia e passou a ter um 'papel" restri-
to a atividade carnaubeira, ficando subordinado ao municipio de Mossoro
que, como até hoje acontece, transformou-se na "capital" do Oeste Potiguar.
Natal, por seu turno, manteve a posigéo alcancada, solidificando-se sobretu
do pela agregacao tanto da administracao publica estadual como da politica.

0 novo contexto alterou também a economia local, apesar da mesma
manter-se engajada a produgao primaria. Contudo, foram inseridos novos gene
ros nas mencionadas areas polarizadoras, alem do aparecimento de uma tercei
ra localizada na Regiao do Serido.

As alteracoes que culminaram nas especialidades produtivas hoje
existentes ficaram dispostas conforme abordagem dos tres paragrafos seguin
tes.

A capital tornou-se um importante centro absorvedor de alimentos
e materias prlmas, o que estimulou o desempenho, prlnclpalmente, do algo-
dao, sisal, feijao, mandioca, assim como a criacao extensiva de gado bovino
objetivando o fornecimento de carne e leite. Mesmo com a diversificacao
causada pela maior atividade das industrias de Natal, nao houve melhoria
significativa do nivel tecnologico na porcao polarizada, mais especificamen
te na Regido Agreste.

A area de abrangencia de Mossoro passou a dividir sua dominancia
com centros do Estado da Paraiba e Ceara principalmente, mas absorveu a an-
tiga dominancia do municipio de Agu. Como resultado, a extracao da cera de
carnauba perdeu importancia para o feijao, algodao em caroco e, mais recen-
temente, o caju nos terrenos calcarios. O sal permaneceu dentre as ativida
des de maior significancia, estando na porcao norte da regiao, juntamente
ao incipiente plantio de melao.
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Desta gama produtiva descrita no paragrafo anterior surgiu o se

gundo conjunto industrial Potiguar, além das boas possibilidades que se
apresentam na exploracao petrolifera, tanto em terra como em plataformas
continentais; finalmente, aparece a subzona denominada Serido, que abran-
ge também as serras centrais. Nela encontra-se uma economia pautada na
cultura alimentar do feijéo, basicamente, atrelada a criacao bovina, hoje
bastante difundida. A cotonicultura alcangou relevo ja que esta_ integra

a inddstria de beneficiamento e produgac de 6leo. Ainda com respeito ao qua

dro industrial, fica patente a excelencia da regiao na exploracao mineral,
que ¢ dotada de reservas de pegmatita (quartzo e feldspato) e, mormente,
de scheelita (tungsténio), cujos teores continuam pouco conhecidos.

Em suma, observa-se que o Estado do Rio Grande do Norte erigiu
sua economia num modelo primario-exportador de baixa produtividade, tendo
em vista o baixo padrdo tecnoldgico e a estrutura fundiaria difundida. Por
outro lado, a restrita integracao dos segmentos produtivos reduz a capaci-
dade de concentracao da renda interna e favorece um desenvolvimento exoge-—
no, dependente de outros mercados, visto que o pequeno numero de munici-
pios com patamar de urbanizacao convincente torna diminuto o consumo den-
tro das potencialidades locais. Assim, os poucos municipios mais dotados
infra-estruturalmente transformam-se em absorvedores da mao-de-obra rural
migrante. Mas ha de se perceber que a dinamieca demografica tem demonstrado

uma melhor distribuicao dos residentes nas urbes, a partir do fortalecimen

to de alguns municipios que apresentaram taxas de crescimento médias anuais
suficientes para leva-los a subir na hierarquia funcional estadual.

Para as conclusoes da hierarquia final entre os municipios, foi
empregada a subdivisdo do estado em Microrregices Homogeéneas (MHR) em con-
formidade com a FIBGE alicercados nos dados ja coletados e nos mapas 2.1 a
2.21, nos quadros 2.1 a 2.3, e na figura 2.1, inseridos no final deste ca-
pitulo.

. Microrregiao Salineira Norte-Riograndense - (79)

Localizada no litoral norte do estado, a microrregiao em ques-
tao foi classificada como a segunda em importancia pela diversificacao e
significancia de sua estrutura produtiva e pelas condigoes rodoviarias e
demograficas.

Nesta microrregido sao encontradas uma das maiores participa-
coes populacionais do total Potiguar (11,87%), bem como nos aspectos urba-
nos (15,297 do geral), sendo superada apenas pela microrregiac de  Natal.

Vale ressaltar ainda que as condigoes urbanas determinam o tipo de relacio

namento espacial desempenhado pela Salineira Norte-Riograndense, que e a
principal fornecedora de bens e servigos da regiao, cujo o auxilio vem da
boa malha rodoviaria existente, em conjunto com a forca economica local.

Dentre as atividades desenvolvidas pode-se destacar a vocacao
natural de extracao de sal, que faz da microrregiao a primeira produtora
nacional, Alem disto, o mar gera recursos expressivos provenientes de
royalties de petroleo, se bem que a quantidade maior € extraida em terra

e, portanto, a custo mais baixo. Ainda na faixa litoranea pode-se ver uma
producao de pescado sem, no entanto, apresentar nivel compativel ao poten-
cial da regiao.

No panorama agrario o destaque fica por conta das culturas fruti
feras, onde o caju (castanha) e o melao dao a microrregiéo a primazia no es
tado. Todav1a, devera ocorrer uma maior participagao do setor prlmarlo na
composicao da renda interna em virtude de projetos na area de irrigacao e
de cotonicultura.

A criagao animal é relativamente importante no que tange 2 produ
cao leiteira de origem bovina, destinada essencialmente a suprir a elevada
demanda do municipio de Mossoro que, por este motivo, foi contemplado com o
Projeto de Apoio a Pecuaria.

Responsavel por 24,34% do Valor da Transformacao Industrial (VII)
estadual, calcado em produtos primarios de baixa utilizacao de capital (cas
tanha de caju), bens de consumo nao duraveis (textil e produtos alimenti-
cios) e bens intermedidrios (extracao de minerais/transformacao de minerais
nao metdlicos), a microrregiao situa o setor industrial na segunda coloca-
cao. Esta posicao torna-se possivel porque a dotacao de energia elétrica da
o suporte necessario, ja que conta com quatro subestacoes e seis linhas de
transmissao, sendo uma de alta tensao, tres de média e duas de baixa. A es-
colha do municipio como beneficidrio do Projeto de Acao Florestal ampliara
a oferta energetica.

0 setor terciario é o que mais participa no Produto Interno Mi-
crorregional e o maior qualificador da posicao polarizadora alcancada pela
regiao, sobretudo por causa da cidade de Mossoro que abarca 85,437 do total
gerado. Mesmo nao "pesando" muito nos rendimentos do segmento terciario, o
turismo oferece condigoes para um melhor aproveitamento, sabendo-se da exis
tencia da fonte de abasteclmento de agua em canais subterraneos, de tempera
tura elevada, que sao aproveitadas em varias piscinas termicas de um hotel
da cidade. A praia de Tibau tambem é um interessante ponto turistico carac
terizado especialmente por suas areias coloridas.

Mossoro € indubitavelmente o principal centro em quase todos os
aspectos abordados. Em segundo, aparece Macau pela alta participacgao na conm
posicao do PIB (Produto Interno Bruto) da MHR (Microrregiao Homogenea), em
raziao do montante do segmento industrial e comercial, nas variaveis de mas
sa e na hierarquia funcional, se bem que a parte demografica demonstrou de-
créscimos anuais na década passada. O municipio de Areia Branca ficou em
terceiro porque tambeém venceu praticamente na totalidade dos indicadores.

. Microrregiao Litoral de Sao Bento do Norte - (80)

Tendo uma economia atrelada ao setor primario de baixa produtivi
dade, onde apenas o agave surge com maior significancia, uma atividade pes
queira pouco proeminente e considerando-se que nac foi evidenciado qualquer
dinamismo, tanto demogréfica como macrossetorialmente, esta MHR ficou em ﬁl
timo lugar na classificagao geral.
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Vale lembrar, também, que o Projeto de Apoio a Pecuaria podera
minimizar o déficit produtive regional. Contudo, o principal condutor da
MHR anovos patamares de crescimento deveré ser o Plano de  Desenvolvimento
Integrado :da Reglao do Mato Grande, que & composto por um amplo conjunto
de programas envolvendo os segmentos agropecuario, pesqueiro, extrativista
mineral e turistico. Cabe salientar ainda, que o muniecipio de Touros, a ci-
dade de Caicaras, em Sao Bento do Norte, e Galinhos receberao tratamento
especial. Os dois primeiros porque serao estruturados para que possam ter
funcoes de centros de servicos locais, enquanto o ultimo tera incentivada a
atividade salineira.

Ainda que 10callzada na v121nhanga da Regido de Natal e possua
articulacao direta a referida area atraves da BR-064, esta microrregiao ab-
sorve muito pouco desta facilidade em seu favor.

0 turismo revela-se como alternativa interessante na formacao do

segmento de servigos, a partir do prolongamento da BR-10l, para o aproveita

mento da beleza natural da praia de Carnaubinha. Tal objetivo encontra-se
consubstanciado no Primeiro Plano do Litoral Norte.

0 Municipio de Sao Bento do Norte tem um segmento urbanoc melhor
organizado, além de estar crescendo a taxas maiores no setor tercidrio, mas
Touros apresenta maior representagao de consume autonomo, motlvado pela su-
perioridade da populacao total e observa-se que a participagao de sua PEA
dentro do total populacional e superior. Por outro lado, deve-se considerar
a performance do VBP de Touros unida a melhor organlzagao da produgao, dado
que com uma populacao inferior obteve geracao de renda acima da cidade de
Sao Bento do Norte. Portanto, levando-se em con81deragao ambos os aspectos
abordados, nota-se que Touros € o primeiro municipic da MHR.

Microrregiao Acu e Apodi - (81)

Ficando colocada na quarta posigéo na hierarquia das MHR, tem in
corporado bons niveis de capital na estrutura industrial, principalmente
quando sao observados os incrementos consignados no decenio passado (76,977
a.a), o segundo do Rio Grande do Norte. Certamente, o crescimento verifica
do no setor recebera uma parcela enorme de auxilio do segmento petrolifero,
hoje bastante atuante na regiao.

A mecanizacao do campo (tratores/arados), vinculada ao impeto de
crescimento do setor tercidrio, resultou na fuga de mao-de-obra ruricola e
no aumento demografico das urbes, acima da média estadual (4,74% a.a) na ul
tima década. Mesmo assim, o segmento agrario € o principal entre os setores
produtlvos e para onde convergem, em grande parte, os projetos destinados
a regido. Com isto, serao beneficiados os ramos de atividades ja existentes
(f31jao, algodao, leite bovino), favorecendo inclusive outras alternativas
de producio. Sdo quatro os projetos voltados a microrregiac (MHR), conforme
listado abaixo.

- Plano Estadual de Irrigacao;

- Projeto de Apoio a Pecuaria;
- Programa de Recuperacao do Algodao e Culturas Alternativas;

- Programa de Apoio ao Pequeno Produtor Rural.

Considerando-se a situacao de acessibilidade estadual, pode-se
dizer que esta MHR encontra-se bem atendida do ponto de vista rodoviario,
fazendo uso das BR-304, BR-405 e da RN-117 para contactos externos a regiao.

A Cidade de Acu tem funcoes de centro de zona por estar posicio-
nada nas proximidades da BR-304, que € o ponto de passagem entre Mossoro e
Natal, somada a boa estruturacao do quadro urbanc no gque concerne a taxa de
urbanizacac e comércio, quando comparada ao municipio de Apodi. Estes fato-
res colocam esta cidade em primeiro lugar na hierarquia microrregional, in-
cluindo-se também o predominio do Valor Bruto da Producao (VBP) e a superio
ridade das variaveis de massa, que ajudam a ratificar a escolha. Contudo, o
expressivo aviltamento populacional e economico de Apodi traduzido nas ta-
xas de crescimento na deécada de 70, e se mantidas na atual, leva a crer num
emparelhamento na classificacao regional em relacao a Acu, se houver parale
lamente um maior equilibrio do setor terciario e da demografia urbana. Em
terceiro lugar vem Carnaibas, que mantém-se por demais distante dos outros
centros.

. Microrregiao do Sertao de Angicos - (82)

Associada & caracteristica economica da Regiao Central Norte-
Rlograndense, a MHR 82 fundamentou sua estrutura produtiva em tornc do algo
dio arborio com vistas a prover a indistria textil local e a de areas prox1
mas. Similarmente ao que ocorre em outras microrregioes, concentrou esfor-
cos no referido ramo de atividade, devido a circunstancias climaticas de
semi-aridez.

A pecuaria bovina é uma importante geradora de renda, mas estabe
lecida em moldes tradicionais.

Sendo a segunda menor MHR do estado, e uma da mais desprovidas
de infra-estrutura urbana. Por outro lado, mostrou um comportamento econo-
mico bastante fraco nos anos 70, o que compromete a diminuicao do déficit
de consumo existente, ficando, portanto, dependente de investimentos auto-
nomos. Como resultado, houve um decrescimo de populagao total a taxa de -
0,807 a.a.

Diante do que foi mencionado e apoiando-se nos indicadores apre-
sentados, esta MHR ficou na nemna posicao.

0 municipio numero um e Anglcos tendo em vista sua fungao polari
zadora dentro de sua regiao de abrangencia por causa da organizacao urbana,
alem da comp051gao e valor do setor secundario. Neste particular, a cidade
tem condigaes de poder contornar a ausencia de investimentos. No segundo
lugar posiciona-se o Municipio de Santana de Matos.
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. Microrregiao da Serra Verde - (83)

Localizada numa regiao desprovida de solos férteis e de clima
arido, a MHR deu énfase as culturas de agave e algodao, relacionadas a bai-
Xa utilizacao de capital. A partir das contingencias edafoclimaticas surge
a bovinocultura como opgcao produtiva suplementar, centrada na forma exten—
siva.

Todavia, observa-se que a MHR recebeu atengao especial no que
tange aos projetos envolvendo a agropecuaria regional, tendo em vista a mi-
nimizacao do seu deficit alimentar e estrutural.

A microrregiao tem um segmento industrial inibido e desprovido
de maiores perspectivas de desenvolvimento, o que se coaduna a baix{ssima
dinamica de crescimento verificada no periodo 70/80 (37,60% a.a).

Se a situacao rodoviaria nao é das melhores, também nao comprome
te o relacionamento com os centros mais avancados, onde se sobressaem Natal
e Mossor6. Para a integracao com a capital dispoe da BR-406 e de um ramal
ferroviario, usando a BR-304 quando o contato é feito com o segundo munici
pio mencionado.

Todo o conjunto de circumnstancias supracitadas, em especial a
restrita pauta produtiva e de baixo rendimento, determinou a fuga de contin
gente rural que decresceu nos anos 70 em 1,27Z. Em contrapartida, a pepula-
cao urbana cresceu a taxa de 37 a.a. no mesmo periodo, calcada na evolucao
que o0s segmentos comercial e de servicos obtiveram. A MHR ficou na oitava
colocacao.

Alem de Joao Camara ter sido o Unico municipio a entrar no campo
de estudos, dado o criterio populacional adotado, sua escolha para a primei
ra posicao fundamenta-se pela superioridade em praticamente todos os indica
dores apontados. Por este motivo, foi objeto de dotacao de projetos que,
dentre outras diretrizes, pretendem reforgar sua condicao de centro de con-
vergencia de atividades econdmicas primarias, principalmente na Regiao do
Mato Grande.

. Microrregiao de Natal - (84)

Esta ¢ a mais importante microrregiao do estado, comportando
35,147 e 47,127 da populacao total e urbana, respectivamente, o que enqua-
dra perfeitamente a relevancia do seu setor terciario, o primeiro do Rio
Grande do Norte. Conta ainda com um segmento industrial que responde por
57,827% do valor de transformacao, fruto da diversificacao das atividades do
setor, que tambem contribui para o universo de alternativas das relacoes ur
banas. Os generos de indistrias que se destacam sio os de confeccoes e tex-—
til, nesta ordem.

Uma parcela significativa da atratividade da MHR & imputada a
presenca da capital (Natal), tendo em vista suas funcoes pol{tico—adminig

trativas. O gerador de facilidades ao desempenho de suas fungoes relaciona-
se as excelentes condigoes de acessibilidade, dispostas de forma radial, cu
jo o centro é Natal. '

No que tange as atividades primarias, seu desenvolvimento se da
sobretudo nas culturas temporarias, onde a cana-de-acicar, com 96,587 da
produgao estadual, e a mandioca, com 27,617, merecem maior relevo. A produ-
tividade elevada destes plantios é funcao direta da posigao impar da MHR na
utilizacdo de implementos agrfcolas.

A pesca fornece uma importante fatia do valor global do setor
primario, sabendo-se que abrange mais da metade da receita estadual relati-
va ao ramo.

A bovinocultura tem um carater complementar, destinando~sezu>pr2
vimento do aglomerado urbano de Natal em carne e leite. Ainda no que se re-
fere a criacao animal, ha de se notar o incremento da avicultura, muito em-
bora tenha o mesmo carater dos criatorios.

Quanto aos estimulos originarios de Planos e Projetos direciona-
dos a Regiao, ve-se que ela foi contemplada nio s6 com uma quantidade  ex-
pressiva mas tambem a nivel de variedade, isto porgue nao se restringe ape-—
nas a um macrossetor. Do total reservado a MHR, os de maior abrangencia e/
ou mais prementes sao:

. II Estruturacao do Aglomerado Urbano de Natal - visa impedir o
crescimento desordenado do aglomerado urbano de Natal, ja que
é o principal centro absorvedor de migrantes.

. I Plano do Litoral Norte - tem a intencao de desenvolver o tu-—
rismo, aproveitando a beleza natural da orla maritima, o que
certamente aumentara a geracac de receita do segmento de ser-
vicos,

As funcoes de centro submetropolitano, auferindo 60,85% e 90,10%
do valor da transformacao industrial e do segmento comercial da MHR, respec
tivamente, adicionadas a evolugao e tamanho do componente demografico, tor—
nam-se suficiente para fazer de Natal o Munic{pio nimero um. Parnamirim & o
municipio seguinte em virtude do melhor comportamento do quadro urbano (po-
pulacao urbana e setor terciario), aliado as taxas de crescimento dos aspec
tos demograficos e econdmicos na década passada.

Mesmo tendo populacao maior e sendo centro de zona nos estudos
de polarizagéo, a cidade de Ceara-Mirim nao conseguiu desencadear incremen-
tos satisfatorios em sua economia. Por outro lado, sua populacao economica-
mente ativa (PEA), que € elevada,esta alocada, na sua maioria, no setor pri
mario. Portanto, a terceira colocacdo fica com o municipio de Sao  Gongalo
do Amarante. Apos, vem Macafba, que venceu Sido José do Mipibu nos indicado-
res demograficos e nas variaveis de massa, sem considerar o valor {nfimo ge
rado pela industria do segundo municipio. Ademais, Macaiba foi escolhido
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para ser sede de uma Zona de Processamento de Exportagao. No sétimo lugar
esta o municipio de Canguaretama em decorréencia de ter conseguido superar a
cidade de Goianinha em ambos os aspectos abordados, até porque este ultimo
centrec ¢  municipio subordinado do sétimo colocado.

. Microrregiao Serrana Norte-Riograndense - (85)

Afeta basicamente ao tipo de producao nitidamente agraria que te
ve em seu inicio a presencga das culturas de subsistencia, a microrregiao
prosseguiu dando enfase nas lavouras temporarias onde, na atualidade, ja
incorporou a sua pauta, culturas mais rentaveis a nivel de mercado. O algo-
dao, arboreo e em caroco, assume a lideranca na estrutura produtiva diante
dos 21,91% e 11,827 que compreendem, respectivamente, em cada qualidade de
plantio. Contudo, as lavouras de feijao e mandioca permanecem participando
amplamente no Produto Interno Regional, complementado pela criacao animal
para corte e leite,

A reversao do atual estagio observado do segmento rurfcola deve-
ra ser engendrado com a maturacao dos projetos indicados 3 MHR, que vao da
irrigacao ao fortalecimento da difundida cotonicultura, passando por progra
mas energeticos com insumos de origem vegetal e instalacao da sede da Secre
taria de Agricultura do Estado do Rio Grande do Norte em Pau dos Ferros.

Entretanto, uma parcela da producao rural, mais especificamente
do algodao, é direcionada & inddstria textil local, se bem que hoje apresen
te-se bastante fraca quando comparada com outras regioces do proprioc estado,
ainda que tenha crescido substancialmente (77,46% a.a) no decénio 70/80. Na
verdade, o setor citado representa o sexto em importancia do global das uni
dades processadoras do estado e é composto por uma diversidade de generos
que tornam a MHR potencialmente forte, mas esta sujeito a investimentos au-
tonomos para sufragar uma nova dinamica de crescimento.

A MHR e dotada de duas rodovias de expressao no cenirio esta-
dual, que permitem o acesso a outras regices potiguares e ate extra-esta
duais (BR-405). Mas, o relativo isolamento da area tem provocado, em certa
medida, a manutencao do grau de subsistencia economica na maioria dos muni-
cipios componentes da MHR. Isto se da porque ha dificuldades para que as
trocas e os movimentos migratorios ocorram. Em todo caso, a populagao rural
decresceu a taxa de 5,90% a.a na década passada, porem foi contrabalangada
pelo aumento da urbana (5,127 a.a). A MHR classifica-se na quinta posigéo.

Pau dos Ferros e o principal entroncamento da MHR e & o centro
urbano melhor estruturado, para onde sao dirigidas representativas deman-
das por bens e servicos. Deve-se salientar que, no segmento comercial, cons
tam desde bens de consumo nao duraveis a duraveis, estes incomuns na regiao.
Portanto, € o munic{pio primeiro colocado. Depois vem Umarizal, que nao de-
tem populacao suficiente para entrar no "Campo" de estudos, mas que teve
um o6timo {mpeto de crescimento no perfodo 70/80 no setor secundirio e no
VBP, um setor terciario mais extenso e que obteve aumento na década passa-
da compativel ao comportamento acentuado da demografia das urbes. Estes fa-

tores justificam sua inclusac nos estudos e o levam a igualar-se ao munici-
pio de Sao Miguel que, por seu turno, possui um consumo autonomo superior,
derivado de maior numero populacional, juntamente a maior participacao da
PEA no total de habitantes e maior VBP também. A perfeita integragao produ-
tiva entre os macrossetores de Sao Miguel ajudam a atestar a paridade dos
dois municipios.

. Microrregiao do Seridd - (86)

Estando entre as tres mais relevantes MHR do estado, recorreu as
condigoes pedozéicas e climiticas para desenvolver o que hoje tornou-se a
base da economia local, que & agricultura direcionada e a pecuaria. 0 algo-
dao, lavoura que mais se adapta a caatinga e aos baixios, & a cultura mais
representativa, detendo 22,347 do valor gerado a nivel estadual. Qutro pro-
duto significativo é o feijdo, responsavel pela quarta maior parcela da
renda formada com a cultura no estado (10,617 do total}.

0 setor agrario devera ser impulsionado quando estiverem comple
tamente efetivados os quatro projetos reservados a microrregiao, salientan
do-se que a cotonicultura, por ja ter se irradiado, tende a ampliar de im~
portancia.

Unido ao discorrido, ve-se que as possibilidades das atividades
rurais sao enormes, pois o escoamento da producdo é favorecido pela excelen
cia da estrutura viaria implantada.

Apesar da agricultura estar mais disseminada, é a bovinocultura
de corte a atividade que mais contribui para a balanca comercial do setor
primario microrregional, envolvendo 22,607 dos recursos totais extraidos
desta criacao no ambito estadual. A relatada atividade expandiu-se em virtu
de da pouca aptidao do solo.

Advindo da cria950 animal existente, introduziu-se o pecuarismo
leiteiro como subproduto para atendimento as regioes urbanizadas e que, na
atualidade, assegura a MHR a supremacia Potiguar com 22,54% da receita glo-
bal auferida pelo segmento.

A implementacao de elementos de modernizacao ruricolas trouxe
como conseqllencia a diminuicao da populagéo dos campos em 9,997, enquanto a
das cidades elevou-se a taxa geometrica de 3,477 a.a. As alteracoes na demo
grafia urbana foram determinadas na atuacao do setor terciario, que acompa
nhou o ritmo de crescimento, evitando assim déficit na qualidade de wvida.

No que concerne a industria, cabe aos generos textil e de extra-
cao de minerais a performance de destaque. 0 primeiro encontra-se relacio-
nade sob a forma de continuidade da producao agraria do algodao, cujo o des
tino final € o mercado externo. No entanto, o segmento mineral oferece me-
lhores perspectivas porque sabe-se que a regiao € considerada uma provincia
mineral, onde predominam a scheelita, pegmatita e tantalita, que sao ampla-
mente explorados para serem comercializados com o sudeste brasileiro princi
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palmente. Em consonancia a capacidade natural da MHR, existem delineadas
previsoes de implantacio de uma industria siderdrgica localizada no munici-
pio de Currais Novos. Para dar o suporte necessario ao futuro aumento de
demanda de energia eletrica, encontra-se formulada uma estrategia envolven-
do a cr13950 de termoelétricas a base vegetal, consubstanciada no Programa
de Acao Florestal,

Diante do exposto a MHR oitenta e seis e a terceira na classifi
cagao.

A expansao das atividades economicas, essencialmente da  indis-
tria, do comércio e do VBP, junto a participacac da PEA e do Produto Inter-
no na demegrafia total, naturalmente dac hegemonia, na MHR, a Currais No-

vos. Com uma flagrante primazia sobre os municipios restantes e por ser cen

tro sub-regional, Caico assume o segundo lugar.

. Microrregiao da Borborema Potiguar - (87)

Compatlvel ao tipo de atividade predomlnante (agrarla), MHR,
classificada em setimo lugar, apresenta populacao rural superior a wurbana
com percentual de 61,46%. Todavia, houve decrescimo no quadro  demografico
ruricola na década passada, uma vez que até os anos 70 a referida MHR res-
pondia por 69,277 do total. De maneira similar a anterior, esta MHR especia

lizou-se nas lavouras de algodao e feijao fundamentalmente. A segunda cultu

ra que outrora prevalecia, junto ao algodao, a nivel de renda gerada no se-
tor primario, foi suplantada pela criacao bovina {(corte e leite) que, na
realidade, nao participa intensamente do valor percebido pelo segmento no
estado.

0 setor secundario instalou-se praticamente sob a forma de con-
tinuacao da produgao primaria e, assim como esta, carece de infra-estrutura
rodoviaria diversificada, sendo a BR-226 a que se sobressai. Contanto com
o bom apoio energetico, o segmento obteve, no periodo de 70 a 80, a menor
evolucao verificada no espaco Potiguar (35,647 a.a).

No comércio ocorre, semelhantemente, o tipo de correspondencia
observada entre os setores produtivos, ou seja, o entrelacamento interseto-
rial dos generos alimenticios.

Exercendo funcoes de centro de zona, Santa Cruz € a localidade
mais desenvolvida, visto o distanciamento dos demais nos aspectos economi-
cos e demograficos.

. Microrregido do Agreste Potiguar - (88)

Figurando entre os quatro menores segmentos beneficiadores do es

tado (1,507 do valor total), a MHR em analise sustenta sua economia numa
pauta que contribui com 14,007 da produgao primaria do Rio Grande do Norte,
composta pelo algodao em carogo, mandioca, feijao em grao e caju, onde os
deis primeiros comportam 54,247 e 52,017, respectivamente, do geral esta-
dual no que tange ao valor.

A pecuaria bovina tem elevado sua particip3950 na formacao da
renda do macrossetor rural e € encontrada nos sistemas produtivos dos prin-
cipais municipios da microrregiao, que comporta 15,69% dos rendimentos do
segmento do estado.

A populacao rural prevalece sobre a da cidade a proporgaodedois
para um, o que confere a2 regiao o segundo menor grau de urbanizacao esta-
dual. Em compensacao, a quantidade de residentes nos campos reduziu-se em
0,417 a.a na decada precedente a esta, motivada pelo aumento do uso de ma-
quinas e arados, mormente pela imediacao da microrregiao de Natal e pela fa
cilidade de comunicacao por rodovia. Qutrossim, a ampllagao dos pastos esta
inserida no mesmo quadro,

Na industria, o genero que se sobressai é o de produtos alimen~
ticios de baixo dinamismo. A despeito disto, pode-se encontrar instalada a
ramificagao industrial de transformacao de minerais nao metalicos, ainda
que incipiente.

Por fim, nota-se que as melhores alternativas microrregionais de
progressc limitam-se a novos programas setoriais, sendo que, ate o presente
momento, ha somente tres destinados ao campo energetico e agropecuario. Es-
ta MHR foi a sexta colocada.

A lideranca de Nova Cruz e evidente, visto ter superado largamen
te os municipios componentes da MHR na maioria dos indicadores aberdados.
As taxas de crescimento e os numeros demonstrados nos aspectos demografi-
cos e economicos deram vantagem ao municipio de Santo Antonio sobre Sao
Paule do Potengi.
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FIGURA : 2.1 AREAS DE POLARIZACAO
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FIGURA : 2.1 (cont.) AREAS DE POLARIZACAO
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FIGURA: 2.1 (cont.)
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AREAS DE POLARIZACAO
MUNICIPIOS

FIGURA: 2.! (cont.)
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T AREAS DE POLARIZACAO
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QUADRO: 2.1,
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ' ASPECTOS ECONOMiICOS "’ VARIAVEIS"
MICRORR‘EGII-\O POP. URBANA | POP. TOTAL | SETOR PRIM. | SETOR SEC. | SETOR TERC. V.B.P DE MASSA :;3:2:05:)
HOMOGENEA XA TAXA TAXA TAXA
TP lcresc.| TP |cmesc.| TP |ckesc| TP |cmesc| TP |cresc| TP |cresc. |CEE|PEA
{79) SALINEIRA NORTE-RIOGRANDENSE (23) 15,29 3,32 11,87 2,57 8,00 56,43 19,54 63,41 15,25 53,47 15,71 53,60 17,61 8,25 1(E} / 3{R)
(80) LITORAL DE SAO BENTO DO NORTE {102) 0,90 274 1,70 0,48 2,01 37,65 0,41 62,48 0,40 62,00 0,60 46,85 0,20 1,68 2(R} /1T
{811 ACU E APODI (43) 5,38 4,74 8,07 1,52 9,31 51,88 2,20 68,79 4,03 63,81 4,08 60,17 2,98 11,82 5(R}
{82) SERTAO DE ANGICOS (94) 1,79 2,10 2,52 0,70 2,50 42,10 1,00 41,72 1,00 52,72 1,10 45,78 1,66 3,96 1R)
(83) SERRA VERDE (88) 2,86 3,00 4,00 1,06 4,21 47,35 0,63 42,77 1.41 56,36 1,50 50,57 1,02 5,12 1(E} / B(R)
{84) NATAL (13) 47,12 4,90 35,14 3,60 28,00 56,48 62,32 59,58 62,00 54,31 58,21 56,27 63,86 18,65 TEVARIUTI/TIU)
(85) SERRANA NORTE-RIOGRANDENSE (53} 7.21 5,12 10,74 1,65 11,02 50,83 2,00 71,02 4,00 62,43 4,09 58,48 2,37 14,84 1(E) / 3(R)
{86) SERIDO (38) 10,39 3,47 11,16 1,15 13,22 50,57 8,21 48,27 8,06 54,06 8,60 61,55 7,42 14,17 1{E} / 5{R)
(87) BORBOREMA POTIGUAR (73 3,89 2,91 593 0,80 7,00 49,73 2,30 37,74 1,55 54,28 2,35 46,12 1,20 9,27 1(E) / 2(R)
{88) AGRESTE POTIGUAR {63} 5,17 3,7 8,00 0,80 14,91 51,20 1,50 52,41 3,00 51,26 4,00 54,97 1,64 11,86 1{E) / 3(R}
_—A_%

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do RN — 1970 e 1980
Resultados em % de Participagdo no Estedo, de 1980, para Populagio Urbana e Total
Taxas de Crascimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980
Valores em % de Participagio no Estado, em Cr$ de 1980, para Setores Econdémicos e VBP
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a}

VARIAVEIS DE MASSA -
(3} Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energis — Depertamento Nacional

(4)

de Aguas e Energia Elétrica — 1980

Populagdo Econcemicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1980
Valores em % de Participagdo no Estado, de 1980, para CEE (MWh) e PEA (Qdae)

Ver discriminacio no Mapa 2.19.
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[ (L }] -
ASPECTOS DEMOGRAFICOS @ . (s
ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS " ESTUDO
MHR MUNICIPIO POPR. URBANA | POP. TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. |SETOR TERC. V.B.P PRINCIPAIS | DE MASSA PLANOS E DE
S ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA LIZAGAO
TP lcrese| TP |cresc.| TP |cresc| TP |cresc| TP |cresc| TP |cresc. C.E.E.|P.E.A.
79 MOSSORO  (19) 54,50 4,44 85,60 414 70,74 | 60,80 7530 | 61,35 | 8543 53,9 | 80,80 | s589 PRIM 81,38 | PRIM 1{E) Capital Regional
PPAK/PPBK 32,80 3(R)
SEC SEC
8l 12,59
TERC TERC
BCND 16,12
TOTAL.:
61,51
79 MACAU (29 7,78 -0, 14,11 -0,69 1,36 33,52 1892 | 47,18 6,27 49,96 10,48 | 4754 PRIM 1057 | PRIM Centro de Zona
PPBK 1,88 :
SEC SEC
BI/BCND 1,96
TERC TERC
BCND/BCD 1,79
TOTAL:
5,63
79 AREIA BRANCA {39) 5,76 1,87 10,11 1,00 4,41 65,47 2,76 46,23 4,09 58,92 2,61 54,27 PRIM 3,97 PRIM Municipio
g PPAK 1,75 Subordinado
SEC SEC
B1/BCND 0,55
TERC TERC
- SU/BCND 1,71
TOTAL:
4,00
80 TOUROS (19} 28,85 3,94 61,38 0,15 80,31 36,88 81,44 66,64 35,24 56,64 63,42 43,80 PRIM 41,12 PRIM 1(R} Municipio
PPBK/PPAK 63,16 1T) Subordinado
SEC SEC
BCND 1,50
TERC TERC
BCND 3,31
TOTAL:
68,00

ASPECTOS DEMOGRAFICOS

{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demograficos do RN — 1970 e 1980
Resuitados em % de Participagdo na Microrregido, de 1980, para Populagdo Urbana e Total
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a}

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Fonte: FIBGE — Cansos Econdmicos do RN — 1970 & 1980
Valores em % de Participagdo na Microrregido, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos e VBP
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

PPBK — Produtos Primérios de Baixa Utilizagio de Capital
PPAK — Produtos Primédrios de Alta Utilize¢o de Capital
BCD — Bem de Consumo Durével

BCND — Bemde Consumo Nio Durivel

[=]] — Bem intermediario

SV — Servigo

VARIAVEIS DE MASSA

{3} Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
de Aguas e Energia Elétrica — 1980
Populagdo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1980

Valores am % de Participagdo na Microrregido, de 1980, para CEE (MWh) e PEA (Qds)

{4) Ver discriminagéo no Mapa 2.19.

E — Energia

Ex — Exportagfo

| — Industrial

R — Rural

T — Turistico-Rodovidric
u - Urbano
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QUADRO : 2.2. (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
’ (1} - (2) . (3)
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS ESTUDO
(s}
MHR . POR. URBANA | POP. TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. [SETOR TERC. V.B.P PRINCIPAIS | DE MASSA PLANOS E DE
MUNICIPIOS ATIVIDADES 1 PROJETOS |REGIONA-
Tp |TAXA | o JTAXA | . (TAXA| _o |TAXA| .. |TAXA[ __ | TAXA cEE|PEA LIZACAO
CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. sy cTtT
81 AGU {19) 4. 4,47 19,87 1,88 14,47 52,44 20,67 73,61 35,69 58,27 27,68 58,44 PRIM 62,10 PRIM 2(R} Centro de Zona
PPAK 13,91
SEC SEC
Bl 0,72
TERC TERC
BCND 2,13
TOTAL:
18,15
81 APODI {29) 15,36 6,07 18,00 2,73 18,82 54,62 33,90 50,12 25,39 80,64 24,73 71,17 PRIM 15,23 PRIM 1{E}) Municipio
' PPAK/PPBK , 12,14 1{R) Subordinado
SEC SEC
8I/BCND 0,93
TERC TERC
BCND 1,46
TOTAL:
14,52
81 CARAUBAS (39) 12,39 4,98 12,28 1.9 12,07 48,74 7.7 72,61 10,40 62,30 10,40 57,33 PRIM - PRIM Centro de Zona
: PPAK 11,93
SEC SEC
BCND/BI 0,24
TERC TERC
BCND 0,86
TOTAL:
13,1
82 ANGICOS {19} 37,14 1,59 26,61 -0,92 55,48 45,63 66,62 40,59 38,87 49,49 42,49 44,38 PRIM 14,87 PRIM 1{E) Centro de Zona
PPAK 13,32
SEC SEC
BCND/BCD 0,73
TERC TERC
BCND 1,69
TOTAL:
15,74
ASPECTOS DEMOGRAFICOS VARIAVEIS DE MASSA
(1} Fonte: FIBGE ~ Sinopse Preliminar dos Censos Demograficos do RN — 1970 e 1980 {3) Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
Resultades em % de Participag8o na Microrregidio, de 1980, para Populagdo Urbana e Total de Aguas e Energia Elétrica — 1980
Taxas de Crescimentc — 1970 a 1980 (em % a.a) Populagdo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1980
Valores em % de Participagdo na Microrregifo, de 1980, pare CEE (MWh) e PEA (Qda)
ASPECTOS ECONOMICOS
(2} Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980 (4} Ver discriminagfio no Mapa 2.19.
Valores em % de Participagio na Microrregido, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos ¢ VBP E — Energia
Taxas da Crescimento — 1970 a 1980 {em % a.al Ex — Exportagio
PPBK — Produtos Primdrios de Baixa Utilizacdo de Capital ' I — Industrial
PPAK — Produtos Primdrios de Alta Utilizagdo de Capital R — Rural
BCD — Bem de Consumo Durave! T — Turistico-Rodoviério
BCND — Bem de Consumo N&o Durjvel U - LUrbano
B} — Bem Intermedidrio

Sv - Servigo



A

QUADRO : 2.2, (cont.)

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS

39

’ ‘1) -~
ASPECTOS DEMOGRAFICOS 2 . (3)
ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVELS " ESTUDO
MHR MUNICIPIOS POP. URBANA | POP, TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. |SETOR TERC. V.B.P. PRINCIPAIS | DE MASSA PLANOS E DE
ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA LIZAGCAO
TP CRESC. TP CRESC. TP CRESC. TP CRESC. TP CRESC. TP CRESC. C.E.E.|P.E.A.
82 SANTANA DE MATOS  (29) 25,62 2,04 35,99 -0,84 | 4224 | 4872 9,565 2905 | 2986 6403 | 2749 | 4878 PRIM 1,75 | PRIM 1{E) Municipio
PPAK 36,35 Suboardinado
SEC SEC
BI/BCND 0.51
TERC TERC -
BCND 1,31
TOTAL:
38,20
83 JOAO CAMARA  (19) 39,39 4,21 30,12 2,24 23,14 | 47.28 7nso | 4539 | 6104 58,51 50,17 | 47,21 PRIM 4902 | PRIM 3(R) Centro de Zona
PPBK/PPAK 19,47
SEC SEC
BCND/BCD 0,62
TERC TERC
BCND 2,60
TOTAL:
22,69
84 NATAL (19) 79,31 4,93 62,90 473 1,16 41,29 5240 | 5306 | 90,10 54,36 | 73,93 | 54,03 PRIM 74,46 | PRIM 1(U) Centro Sub-
: PPAK 0,51 metropolitano
SEC SEC
BCND 14,06
TERC TERC
BCND 25,98
TOTAL:
40,55
84 PARNAMIRIM {29} 3,78 717 395 6,17 8,15 54,82 15,14 | 97,58 3,70 72,14 7,62 80,19 PRIM 15,36 | PRIM 1(E) Municpio
PPAK 1,04 1{U} Subordinado
SEC SEC
BCND 2,63
TERC TERC
BCND 1,06
TOTAL:
473

ASPECTOS DEMOGRAFICOS
(1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do RN — 1970 e 1980

Resultados em % de Participagdo na Microrregiso, de 1980, para Populagdo Urbana e Total

Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a}

ASPECTOS ECONOMICOS
{2) Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 ¢ 1980
Valores em % de Participagfo na Microrregido, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos ¢ VBP
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a)

PPBK — Produtos Primérios de Baixa Utilizagdo de Capital
PPAK —~ Produtos Primdrios de Alta Utilizagdo de Capital
BCD  — Bem de Consumo Durdvel

BCND — Bem de Consumo Ndo Durével

Bl — Bem Intermedisrio

SV — Sarvigo

VARIAVEIS DE MASSA

Populagdo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos de RN — 1980

Valoras em % de Participagdo na Microrragifio, de 1980, para CEE (MWh) e PEA (Qde)

(3]

de Aguas e Energia Elétrica — 1980
{4) Ver discriminagdo no Mapa 2.19.

— Energia

Ex — Exportagdoc

| — Industrial

R — Rural

T — Turistico-Rodovidrio

U — Urbano

Fonta: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
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QUADRO * 2. 2. (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS
—m

, (1) -~
ASPECTOS DEMOGRAFICOS t2) . (3
ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS " ESTUDO
MHR MUNICIPIO POP. URBANA | POP. TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. |SETOR TERC. V.B.P. PRINCIPAIS | DE MASSA PLANOS E DE
S ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA LIZAciO
TP lcresc| TP |cresc| TP |[cresc| ™ jcrese{ TP |cresc! TP {cresc. C.E.E.|P.E.A.
84 SAO GONCALO DO AMARANTE 1,10 353 4,62 5,05 6,24 48,05 1413 | 11745 0,62 73,69 5,26 86,70 PRIM 1,28 PRIM 1{U) Municfpio
{39) PPAK 3,19 Subordinado
SEC SEC
BCND : 2,49 )
TERC TERC .
BCND/SV 0,42
TOTAL:
6,10
84 CEARA-MIRIM  {49) 3,25 2,87 6,02 0,55 13,95 48,19 5,26 53,06 2,53 60,16 4,04 54,19 PRIM 2,29 PRIM 1(R} Centro de Zona
PPAK , 7,23 1T} :
SEC SEC
BCND 0,58
TERC TERC
BCND 1,29
TOTAL:
9,10
84 MACAIBA {50} 3,24 5,54 468 0,71 7,75 51,05 2,42 51,34 0,73 46,91 1,66 49,86 PRIM 2,32 PRIM 1(Ex) Municipic
- PPAK/PPBK 6,03 W) Subordinado
SEC SEC
BCND/BI 0.65
TERC TERC
p BCND 0.78
TOTAL:
7.46
a4 SAQ JOSE DO MIPIBU (69} 1,79 3,06 3,06 1,68 8,05 54,74 0,35 61,40 0,86 57,46 1,09 56,62 PRIM 0,77 PRIM Municipio
PPAK 3,28 Subordinado
SEC SEC
Bl 0,26
TERC TERC
BCND 0,51
TOTAL:
4,04
—_—‘A—AM_——_—H___——_—_H_—__——-—*—————_——-—
ASPECTOS DEMOGRAFICOS VARIAVEIS DE MASSA
{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos de RN — 1970 e 1980 {3} Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
Resultados em % de Participagdo na Microrregido, de 1980, para Populagdo Urbana e Total de Aguas e Energia Elétrica — 1980

Populagfo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1980

Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 [em % a.a}
Valores em % de Participagfo na Microrregio, de 1980, para CEE (MWh)} e PEA (Qde}

ASPECTOS ECONOMICOS

{2) Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980 {4} Ver discriminagfo no Mapa 2.19..
Valores em % de Participec§o na Microrregifio, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos e VBP E - Energia
Taxas de Crescimento — 1970 s 1980 (em % a.a) Ex — Exportagfo
PPBK — Produtos Primdrios de Baixa Utilizagfio de Capital : | — Industrial
PPAK — Produtos Primérios de Alta Utilizagdo de Capital R — Rural
BCD — Bem de Consumo Durével T — Turistico-Rodovidrio
BCND — Bem de Consumo Néo Durével U —  Urbano
Bi — Bem Intermediario

S5V - Servigo
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QUADRO : 2.2. (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICI’PIOS

' 1) - (2) §]
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIA.VEIS ESTUDO
{4)
MHR " . POP. URBANA | POP. TOTAL [SETOR PRIM.| SETOR SEC. [SETOR TERC.| wv.B.R PRINCIPAIS | DE MASSA | p aNos E DE
UNICIPIOS ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
e [TAXA | .o {TAxA [ __ | TAxaA TP |TAXA| Lo [TAxA | _  }Taxa ceElPEA LIZAGAO
CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. vl [ LA
84 CANGUARETAMA {79} 149 143 2,70 0,14 10,55 69,65 0.07 26,25 0,45 50,08 0,88 56,68 PRIM 0,48 PRIM Centro de Zona
PPAK 3,12
SEC SEC
Bl 0,11
TERC TERC
BCND 0.43
TOTAL:
3,66
84 GOIANINHA (89} 1,12 6,48 1.79 1,94 8,64 59,46 0,33 71,49 046 50,65 0,83 57,07 PRIM 0,60 PRIM Municfpio
PPAK . 2,84 Subordinado
SEC SEC
8l 0.21
TERC TERC
BCND 0,27
TOTAL:
3,32
85 PAU DOS FERROS {19} 16,12 4,24 7,96 3.00 411 53,40 7,10 44,65 28,22 62,19 17,78 55,68 PRIM 27,89 PRIM HE} Centro de Zonsa
: PPAK 2,54 1{R}
SEC SEC
Bl 0,18
TEARC TERC
BCND/BCD 0,92
TOTAL:
3,65
85 UMARIZAL  (29) 9,60 13,00 6,06 4,31 4,86 50,21 2334 | 9693 | 3798 76,63 | 1074 | 7051 PRIM 11,14 | PRIM 2{R} Centro de Zona
PPAK 2,69
SEC SEC
BCND 0,20
TERC TERC
BCND 0,52
TOTAL:
! 3,40
%ﬁ_
ASPECTOS DEMOGRAFICOS VARIAVEIS DE MASSA
(1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Cansos Demograficos do RN — 1970 & 1980 (3) Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
Resultados em % de Participagdo na Microtregifio, de 1980, para Populagso Urbana e Total de Aguas e Energia Elétrica — 1980
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a} Populagfo Economicamente Ative — FIBGE -- Censos Econdmicos do RN — 1980

Valores em % de Participagdo na Microrregido, de 1980, para CEE (MWh) e PEA (Qde)
ASPECTOS ECONOMICOS

(2} Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980 {4} Ver discriminagdo no Mapa 2.19.
Valares em % de Participagfo na Microrregifio, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos e VBP E — Energia
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a} Ex — Exportagéo
PPBK — Produtos Primérios de Baixa Utilizagdo de Capital ) — Industrial
PPAK — Produtos Primérios de Alta Utilizagdo de Capital R — Rural
BCD — Bemde Consumo Dursvel T — Turistico-Rodovidrio
BCND — Bem de Consumo N&o Durével u — Urbano
Bl — Bemn Intermedisrio
Sv — Servigo
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QUADRO * 2.2. { cont ) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS

. {1) ~
ASPECTOS DEMOGRAFICOS A 2 . (3)
SPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS - ESTUDO
MHR MUNICIPIOS POP. URBANA | POP. TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. |SETOR TERC. V.B.P. PRINCIPAIS | DE MASSA PLANOS E DE
ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA TAXA LIZA AO
TP lcresc.| TP |cresc.| TP |cresc| TP |cresc| TP |cresc| ™ |cresc. C.E.E.|P.E.A. ¢
85 SAO MIGUEL {39} 7,06 4,88 8,75 1,38 7.36 49,08 14,57 B7,62 11,48 69,34 10,66 63,61 PRIM 7.67 PRIM 1{R) Centro de Zona
PPBK/PPAK 712
SEC SEC
BCND 0,06 .
TERC TERC .
BCND 0,61
TOTAL:
7,79
86 CURRAIS NOVOS  (19) 22,14 4,93 16,51 2,93 8,49 48,61 4497 | 5517 | 3592 56,97 | 33,71 55,24 FRIM 49,33 | PRIM 1{E) Centro
PPAK . 6,92 1Hn Sub-regional
SEC SEC
Bl 3,33
TERC TERC
BCD/BCND 1,65
TOTAL:
i 11,80
86 CAlICO {29) 26,55 2,27 18,89 0,89 18,02 54,05 16,18 43,40 33,80 50,15 25,99 49,02 PRIM 20,47 PRIM HE) Centro
: PPAK 7.36 2{R) Sub-regional
SEC SEC
BCND 1,08
TERC TERC
BCD/BCND 2,38
TOTAL:
10,82
87 | SANTACRUZ (19) 3033 | 289 19,85 096 | 1453 | 47,88 13,04 | 3821 | 3530 56,01 | 2210 | 49,29 PRIM 32,70 | PRIM 1E} Centro de Zona
PPAK 10,65 2(R)
SEC SEC
BCND 0,17
TERC TERC
BCND 1,55
TOTAL:
12,28
ASPECTOS DEMOGRAFICOS VARIAVEIS DE MASSA
{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demograficos do RN — 1970 e 1980 {3} Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
Resultados em % de Participagio na Microrregido, de 1980, pera Populagso Urbana e Total de Aguas e Energia Elétrica — 1980
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 {em % a.a) Populacdo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Eecondmicos do RN — 1980
Valores em % de Participacdo na Microrregifio, de 1980, para CEE (MWh) e PEA (Qde)
ASPECTOS ECONOMICOS
{2} Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980 {4) Ver discriminagdo no Mapa 2.19.
Valores em % da Perticipacdo na Microrregido, em Cr$ de 1980, paras Setores Econdmicos e VBP E — Energia
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a) Ex — Exportaco
PPBK — Produtos Primérios de Baixa Utilizagdo de Capital | — Industrial
PPAK Produtos Primérios de Alta Utilizagdo de Capital R — Rural .
BCD Bam de Consumo Durével N L - '{J:ul;;s':g:o-ﬁodowéno

BCND — Bem de Consumo N§o Durive!
Bl — Bem Intermedidrio
SV — Servigo



9GG0

43

QUADRO « 2.2, (cont.) HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS

T  ———————————————— o S ——————— o ———————— o —————_—_——————ieiem— S —_st————————
' , 1) -~ 2 s
ASPECTOS DEMOGRAFICOS ASPECTOS ECONOMICOS VARIAVEIS ESTUDO
{4)
MHR . POP. URBANA | POP. TOTAL |SETOR PRIM.| SETOR SEC. |SETOR TERC. V.B.P. PRINCIPAIS | DE MASSA | pLaNOS E DE
MUNICIPIOS ATIVIDADES PROJETOS |REGIONA-
AX TAXA TAXA TA AXA TA LIZACAO
TP |JAXA L 1p TP TP XAl p | T T™ XA C.E.E.|P.E.A.
CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC. CRESC.
88 NOVA CRUZ (19) 2223 4,16 15,46 1,57 9,15 49,84 30,92 44 42 38,51 61,75 24,63 54,12 PRIM 27,57 PRIM 1(R} Centro de Zona
PPAK/PPBK 8,33
SEC SEC
BCND/BI 0,48 .
TERC TERC -
BCND 1,13
TOTAL:
%95
ASPECTOS DEMOGRAFICOS VARIAVEIS DE MASSA
{1} Fonte: FIBGE — Sinopse Preliminar dos Censos Demogréficos do RN — 1970 e 1980 {3) Fonte: Consumo de Energia Elétrica — Ministério das Minas e Energia — Departamento Nacional
Resultados em % de Participacdo na Microrregifo, de 1980, para Populagdo Urbana e Total de Aguas e Energia Elétrica — 1980
Taxas de Crescimento — 1970 a 1980 (em % a.a) Populagdo Economicamente Ativa — FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1980
Valores em % de Participagdo na Microrregido, de 1980, para CEE (MWh) e PEA {Qde}
ASPECTOS ECONOMICOS
{2) Fonte: FIBGE — Censos Econdmicos do RN — 1970 e 1980 {4) Ver discriminag&o no Mapa 2.19.
Valores em % de Participagdo na Microrregidio, em Cr$ de 1980, para Setores Econdmicos e VBP E — Energia
Taxas de Crescimentc — 1970 2 1980 (em % a.a) Ex — Exportagio
PPBK — Produtos Primérios de Baixa Utilizagdo de Capital ’ 1 — industrial
PPAK — Produtos Primdrios de Alta Utilizaggo de Capital R — Rural
BCD — Bem de Consumo Durdvel T — Turistico-Rodovidrio
BCND — Bem de Consumo N&o Duravel u — Urbano
Bl — Bem Intermedidrio
SV — Servico
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QUADRO : 2.3,

ESTRUTURA FUNDIARIA - RIO GRANDE DO NORTE
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GRUPOS DE AREA TOTAL (HA) %

MICRORREGIOES MENOS DE 1 A MENOS DE 10 10 A MENOS DE 100 100 A MENOS DE 2000 2000 A MENOS DOE 100000
Cmentos | AREA ) | GLeRtoe T | Amea tnar | SGNertos T | Amea wna) | TUENToST | Area ta)
SALINEIRA NORTE RIOGRANDENSE (079) 19895 0,1457 2,6316 2,3250 0,6312 4,6147 0,0319 3,3139
ACU E APODI (081} 6,0615 0,4427 4,8911 3,8103 1,2747 9,6792 0,0357 3,1582
SERRANA NORTE RIOGRANDENSE (085) 9,1454 0,8341 6,1639 43989 0,9337 6,0910 0,0085 0,6257
SERIDO (086) 5,7844 0,5108 5,0461 40223 1,4682 11,0425 0,0385 2,7623
LITCRAL DE SAQ BENTO DO NORTE {080) 15170 0,1059 0,7505 0,541 0,1249 0,8295 0,0103 1,7632
SERTAO DE ANGICOS (082) 1,6170 01217 1,6316 1,2928 0,5241 46618 0,0244 2,8946
SERRA VERDE (083) 4,133 0,2863 1,7979 1,3048 0,4913 4,4885 0,0225 2,1238
BORBOREMA POTIGUAR (087) 74151 0,6064 35319 2,3047 0,5157 3,8966 0,0150 1,3926
AGRESTE POTIGUAR (088) 14,7862 0,9072 2,9326 1,8996 0,4772 3,6147 0,0085 1,0631
NATAL {084) 9,6151 0,3916 1,6894 1,0953 0,4772 3,9321 0,0169 1,3085
TOTAL 61,9633 43524 30,8665 22,8958 6,9182 52,7506 0,2122 20,3858

EONTE : CEM30 AGROPECUARIO - FIBGE - 1980
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3. TRANSPORTE AEREO
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3.1, OBJETIVO DO ESTUDC DO TRANSPORTE AEREQ

Neste capitulo, é feita uma analise do transporte aéreo no esta-
do do Rio Grande do Norte com enfase na aviacao regional e geral, destacan
do-se seu processo evolutivo, bem como suas perspectivas de desenvolvimento.

Nos estudos de demanda, procura-se identificar e hierarquizar as
regioes que possuam viabilidade econdmica no que diz respeito a operacgao de
linhas regionais regulares, quantificar o fluxo de passageiros nas linhas
previstas, bem como determinar a aeronave mais adequada a operacao nestas
linhas de modo a direcionar o dimensionamento da infra-estrutura aeroportua
ria.

3.2, EVOLUGAQ DO TRANSPORTE AEREQ

O transporte aéreo, que nasceu no Brasil na década de 20, experi
mentou uma rapida evolucdao durante o periodo entre o término da II  Guerra
Mundial e o final dos anos 50. Este crescimento ocorreu, principalmente,
devido ao grande numero de aeronaves disponiveis, a facilidade de aquisicdo
de equipamentos sobressalentes, as taxas de cambio favoraveis, aos benefi-
cios fiscais, as caracteristicas geograficas do Pals e a carencia de servi-
cos de transporte de superficie.

Estes fatos determinaram o aparecimento de um elevade numero de
companhias aereas, muitas das quais com estrutura organizacional precaria.
Este perlodo foi caracterizado pela interiorizacao da aviacao objetivando a
integracao nacional.

Na primeira metade da década de 60, ocorreu uma inversio no pro-
cesso de crescimento, decorrente da mudanca do modelo econcmice brasileiro,
da crescente competigao com o transporte rodoviario e do aumento das tari-
fas aereas, devido a diminuicao dos subsidios governamentais. Isto gerou
uma alteracao significativa na composigao do quadro das companhlas aéreas,
com desativacao de algumas e aglutinagao de outras em consércios.

Ainda nesta decada, foi intensificada a incorporacao de equipa-
mentos de médio porte, turboélice e a jato, as frotas das empresas  aereas
nacionais em substituicao as tradicionais aeronaves a plStaO, que possuem
maior capacidade de transporte, mas exigem, para sua operagao eficiente, uma
infra-estrutura mais elaborada, com pistas de pouso pavimentadas, de maio-
res dimensoes e suporte, além de mercados geradores de maior volume de pas-—
sageiros.

Dessa forma, as cidades que possuiam menor capacidade de geracao
de demanda foram, aos poucos, abandonadas pelas empresas aereas, que inicia
ram a concentracao de seus investimentos nas linhas de maior densidade, on-
de o emprego das novas aeronaves se mostrava economicamente mais atrativo.

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

Com intuito de reverter este quadro, reativando os servicos
de atendimento as localidades de médio e baixo potenciais de tréfego, bem
como incentivar o desenvolvimento da industria aeronautica,através da cria
cao de um mercado de absorcao do seu produto especialmente projetado para
atende-lo, o Ministério da Aerondutica criou os Sistemas Integrados de
Transporte Aéreo Regional - SITAR, através do Decreto n® 76.590, de 11 de
novembro de 1975. Este Decreto, regulamentado pela Portaria n® 022/GMS5, de
07 de janeiro de 1976, dividiu o pals em regices que passaram a ser opera
das, com exclusividade, pelas empresas aéreas TABA (Transportes Aéreos Re
gionais da Bacia Amazonica), RIO-SUL, NORDESTE, TAM (Taxi Aéreo Marilia) e
VOTEC (atualmente BRASIL CENTRAL).

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

- reativar os servic¢os de transporte aéreo prestados as comuni-
dades relativamente isoladas dos grandes centros economicos
do Pais, devido aos fatores distancia e/ou precariedade dos
transportes de superficie;

- prestar um servigo demandado por uma parte da populacao poli-
tica e economicamente influente, oferecendo wum sistema de
transporte de maior velocidade que os meios de transporte con
correntes;

— prestar esses servigos com o0s seguintes requisitos essenciais:
seguramnca, regularldade, potencialidade, simplicidade e assis
tencia efetiva as localidades servidas, oferecendo aos usua-
rios e melhor opgao;

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

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

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

~ incentivar acordos operacionais entre os operadores de trans-
porte aereo regional com os operadores do transporte aéreo do
meéstico, criando sistemas de redes de alimentagao para os ul-
timos;
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- incentivar o desenvolvimento da industria aerondautica nacio-
nal criando um mercado para absorcao de seu produto, especial
mente projetado para atender as necessidades de mercados de
medio e baixo potenciais de trafego.

3.2.1. Caracterizagao Geral dos Servicos Aéreos Existentes

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

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

Este segmento do transporte aereo ¢ responsavel pela movimenta-
cao de passageiros entre pafises, llgando o Brasil as principais cidades do
exterior. Os equipamentos utilizados sao jatos de grande porte, normalmen-
te quadrirreatores, operados por companhias nacionais e estrangeiras. No
Brasil, a companhla que possui, até o momento, a concessao para este tipo
de operagao em carater regular e a VARIG, cabendo a VASP e TRANSBRASIL a
realizacao de voos de fretamento.

As unidades aeroportuarias que atendem a esta modalidade de avia
cao adquirem porte e capac1dade de tal ordem que limitam fortemente a sua
quantidade numa dada regiao, ou seja, elas agem como aglutinadores da de-
manda interna, propiciando em outra etapa a sua transferencia para o exte-
rior.

- Transporte Aéreo Doméstico Regular

Este segmento originou-se da propria evolucao historica da avia
cao comercial no Brasil, podendo ser considerada a mais antiga categorla
do transporte aéreo hoje existente.

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

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

- Transporte Aéreo Regional

Este segmento, como dito anteriormente, foi criadoc recentemen-
te; seu mercado apresenta-se ainda bastante instavel, suscetivel a diver-

sas influencias, principalmente no que se refere a concorréncia oferecida’
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pelos outros meios de transporte existentes. Nota-se que, na estrutura de
seu sistema de rotas, este segmento da aviacao tem procurado promover liga
coes entre as cidades localizadas no interior e os principais polos regio-
nais e estaduais.

A maioria das suas linhas é operada de modo muito irregular, sen
do bastante influenciada pelas condicoes meteorologicas adversas e pelas
flutuacoes na demanda. Apresenta uma alta freqllencia de voos, realizados
por aeronaves turboélices de média capacidade, que exigem uma infra-estru
tura mais simplificada e menos cnercsa.

Os Nao Regulares podem ter a seguinte subdivisdo:
- Transporte Aereo Nao Regular de Grande Porte

E caracterizado pelos voos de fretamento tipo Charter, realiza-
dos pelas companhias aéreas domésticas que utilizam jatos de médio e gran-
de portes e motivados, principalmente, pelo turismo de carater tanto nacio
nal como internacional.

- Transporte Aéreo Nao Regular de Pequeno Porte

Este tipo de transporte e denominado neste trabalho como avia-
géo geral, sendo composto de quatro tipos basicos: 08 taxis aéreos, a avia
cao privada, os servigos especializados (como avlagao agricola, servicos
de aerofotogrametria e de propaganda) e a av1agao aerodesportiva represen
tada pelos aeroclubes, que também sao os responsaveis pela formacao de pi-
lotos.

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

Suas operacoes sac bastante irregulares, sendo suas rotas cons-—
tituidas de ligacoes transitérias de carater aleatorio, com voos sem fre-
qllencia e horarios definides.

Devido a este cardter de operacao irregular e esporadlca a avia
cao geral torna-se, por si so, de dificil controle e previsao, dificultan—
do os trabalhos de planejamento desta atividade.

3.3. METODOLOGIA

As previsoes de demanda de passageiros da aviacao regional sae
um 1mportante item para o planejamento de uma rede de aeroportos de peque-
no porte, ja que as localidades onde se pretende a implantacao desse serv1
co sao, supostamente, as mais importantes no contexto do transporte aareo
dentro do estado. '

Desta forma, coloca-se a necessidade de um planejamento mais ela
borado que oferega subsidios a tomada de decisdes quanto a investimentos
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em infra-estrutura aeroportuaria como parte da politica de transporte ae-
reo, subsidiada pelo Ministério da Aeronautica.

Atraveés dos estudos de demanda, pode-se quantificar o fluxo de
passageiros nas ligacoes em operagao, alem das previstas, e determinar a
aeronave mais adequada a essa operagao nos horizontes de planejamento. Es-
tas prev1soes se constltulrao no 1ndicad0r basico dos estudos de viabilida
de economica de operacao da aviacao regional no estado.

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

Entende-se por rota a linha aérea que liga cidades servidas pe-
lo mesmo voo e, por conseqllencia, pelo mesmo equipamento. 0 processo de si-
mulacao das rotas a serem operadas pela empresa em uma regiao consiste no
seguinte:

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

- analise do transporte aéreo e da infra-estrutura aeroportua-

ria, mostrando o desempenho da aviagcao e suas principais carac

teristicas;

- estudos dos transportes de superficie, indicando aquelas Te-
gioes com problemas de acessibilidade.

. Modelo de Demanda para a Aviacao Regional

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

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

Pelo exposto nmo pardgrafo anterior, um modelo econométrico tipi-
co para previsao de passageiros devera ter a seguinte forma geral:

PAXij

f (vad, vao, vac)
Onde:

PAX

fluxo de passageiros entre 1 e j

e
.
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vad = vetor de atividade da demanda
vao = vetor de atividade da oferta
vac = vetor de atividade concorrencial

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

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

. Medidas de Atividade de Demanda

0 transporte aéreo, tanto quanto as demais modalidades, consti
tui raramente uma at1v1dade—fim sendo, na maioria das vezes, uma atividade
meio dentro do 51Stema economico visto como um todo. A551m, as caracteris-
ticas socio-economicas das cidades que compoem a llgagao sao extremamente
relevantes na determinacao da demanda nesta ligagéo.

Dentre as variaveis que poderiam traduzir o nivel da atividade
econdomica de uma determinada cidade, tém-se a populagao municipal, o consu
mo de energia elétrica, a renda per capita, a receita municipal, o valor
bruto da produgéo, etc.

. Medidas de Atividades de Oferta

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

. Medidas de Atividade Concorrencial

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

Desta forma, € preciso levar em conta os fatores que possam ex-—
plicar o fenomeno da concorrencia modal, podendo-se citar o tempo gasto na
ligagao, o preco da passagem e a qualidade do modo de superficie mais com-
petitive com o transporte aéreo regional.
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3.4. VARIAVEIS UTILIZADAS NO MODELO

Dos fatores mencionados anteriormente muitos sao de uso restrito
em razao da dificuldade de obtencao de informacoes ao nivel de desagrega950
desejado (municipal) e a falta de metodologias adequadas para a sua proje-
¢ac no tempo. A seguir sera examinada cada uma das variaveis usadas na esti
macao do modelo utilizado no presente estudo.

. Populacao Municipal
Esta variavel e uma aproximagao bastante razoavel para a poten-

cialidade de uma regiao no que concerne a geracdo/atracao de viagens,ja que
guarda proporcionalidade com a populacdo economicamente ativa dessa regiao.

A populacac economicamente ativa por sua vez representa o tamanho do merca

do potencial do transporte aéreo, podendo-se esperar que o seu crescimento
(indicador, em ultima analise, da atividade economica) gere um crescimento
na demanda por transporte aereo.

. Tempo de Voo

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

0 custo total de viagem deve ser amplamente entendido, pois en-

volve, além do preco da passagem, grandezas de dificil mensuragao como o tem

po de voo entre a origem e o destino final (incluindo possiveis paradas in-
termediarias e transbordos, quase sempre presentes em voos regionais) e o}
tempo gasto para alcancar e deixar os terminais. Esses fatores podem penali
zar o usuario e, certamente, terao grande peso em sua decisao sobre o wmodo
de transporte a utilizar.

Nas ligacoes de longa distancia, devido a sua velocidade,o aviao
apresenta grande competitividade, quando comparado acs meios de transporte
alternativos, encurtando a dimensao do tempo de viagem. Nas ligagoes cur-
tas, esta vantagem diminui bastante, principalmente nas regices onde as al-
ternativas sao de boa qualidade. Tal fato pode ser observado na Tabela 3.1.,
que apresenta o tempo de bloco, ou seja, o tempo total gasto para realizar
uma determinada etapa incluindo tempc de taxiamento da aeronave, tempo de
subida e descida e o tempo de velocidade de cruzeiro e velocidade media re-
sultante, formecidos pela EMBRAER.
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TABELA 3.1. - TEMPQ DE BLOCO E VELOCIDADE MEDIA DA AERONAVE - EMB-110 -
BANDEIRANTE

)

ETAPA (km) TEMPQ DE BLOCOQ (H) VELOCIDADE MEDIA (KM/H)
100 0.417 240
200 0.683 293
300 0.933 322
400 1.183 388
500 1.433 349

*

Pode~se observar que a velocidade media resultante cresce com o
aumento da etapa, devido ao maior tempo que a aeronave permanece em veloci
dade de cruzeiro, enquanto que o tempo gasto nas demais operacoes pratica

mente nao varia. Além disso,verifica-se que a necessidade de se fazerem es
calas ou os eventuais atrasos em aeroportos reduzem sen51velmenteéaveloc1
dade média. Portanto, em regioes onde as alternativas de transporte sao
boas, o acrescimo de tempo, dev1do as escalas intermediarias,reduz em mui
to a vantagem competltlva do aviao, funcionando assim como um fator 1n1b1
dor do transporte aereo.

Neste trabalho, usou-se o tempo de voo entre a origeme o desti
no final como variavel explicativa, ja que os demais tempos saode dificil
avaliacao, alem de proporcionalmente menhores.

. Freqllencia Semanal de Voos

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

Outro fator importante refere-se ao horario do voo. Todo merca
do possui um determinado perfil, caracteristico do desejo do usudrio, que
varia ao longo do dia e que apresenta alguns horarios de pico, como pode
ser observade na Figura 3.1. a seguir.
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FIGURA : 3.1,

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS AO LONGO DO DIA
EM UM AEROPORTO

PAX

il H‘ LY >

oo ({HORAS)

Cada cidade possui o seu proprio diagrama, que varia de acordo
com as atividades normalmente desenvolvidas pelos seus habitantes, pelas
suas atividades economicas e pelas relagaes funcionais com as demais cida-
des, determinando as caracteristicas de seus viajantes. Desta forma, o su-
cesso de um determinado voo esta aliado a prestagéo do servico nas horas em
que um numero de usudrios deseje viajar. Torna-se também bastante importan-
te a manutencao regular do voo por um periodo de tempo o mais longo possi-
vel de forma a familiarizar o usudrio potencial aquele tipo de servigco que
esta sendo prestado.

3.5. MODELO OBTIDO

A estimacao do modelo foi feita com base em um procedimento do
tipo '"pool" de "cross-section" com série historica. Este tipo de técnica e
a que melhor se adapta a situacao em que se pretende fazer previsoes envol-
vendo um grande numero de localidades. Ha de se mencionar, todavia, que a
caréncia de informacoes quanto ao numero de ligagoes e poucos anos de opera
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cao de certas linhas pode oferecer algumas restrigoes a confiabilidade de
um modelo desse tipo.

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

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

PAXij _ Tvog0+310274 FREQ1.383881 ' PPOPij0.459899e - 5.661414
(- 4,37) (21,43) (16.24)
= 0.82 F = 500.43

Numero de Observacoes: 327
Onde:
PAXij = fluxo de passageiros entre as localidade 1 e j

PPOPij = produto das populacoes totais das cidades i e j

TVOO = tempo de duracao da viagem pelo transporte aereo  entre
ie j (MIN)
FREQ = freqllencia semanal - nimero de voos em um sentido entre

i e j (voos/sem)

Analisando-se mais detalhadamente os coeficientes da equagao ob
tida, pode-se observar como cada fator influencia o calculo do fluxo de
passageiros. Estes coef1c1entes representam a sensibilidade dopotenc1a1de
demanda em relagao as varlagoes em cada um dos fatores que compoem o} mode
lo. Assim, variando-se cada um dos fatores, separadamente, em cerca de 17
isto e, o tempo de voo, a freqllencia e o produto das populagoes, tem-se
respectivamente,variacoes de - 0,31%, 1,387 e 0,46% no total de passagei-
T0S.

0 pr1me1ro fato que se verifica e a elevada sensibildiade do
passageiro com relacao a oferta semanal de voos, evidenciando-se a exlsten
cia de demanda reprimida.

0 potencial sécio-economico das cidades envolvidas, representa-—
do pelas populagoes municipais, & um fato de peso no modelo, influenciando
diretamente o fluxo de passageiros transportados.



€960

QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGAO

FREQ. MEDIA/SEM.

LIGAGAO PAX (EMB + DESEMB) POP. ORIGEM POP. DESTINO (1 SENTIDO) T. VOO (minj

SALVADOR—ILHEUS 78 2.444 1.370.277 124.915 3 45
80 8.250 1.481.355 129.524 18 45

81 4,166 1.5638.247 131.822 9 47

82 3.769 1.5696.051 134.121 6 48

83 3.646 1.654.597 136.409 5 45

84 3.939 1.713.711 138.660 6 45

8b 3.244 1.773.220 140.911 5 45

86 2.359 1.833.244 143.130 13 45

87 2.545 1.893.835 145.343 10 45

SALVADOR-VITORIA DA CONQUISTA 78 2.850 1.370.277 160.785 7 78
79 4.186 1.425.388 165.562 7 75

80 4.063 1.481.365 170.367 7 75

I 81 5.313 1.538.247 175.213 11 82
82 6.117 1.596.051 180.099 13 84

83 5.670 1.654.597 185.008 14 81

84 4,295 1.713.711 189.926 13 81

8b 4934 1.773.220 194.835 1 74

86 3.422 1.833.244 199.752 15 84
VITORIA DA CONQUISTA—BELO HORIZONTE 78 226 160.785 1.651.450 4 217
79 691 165.662 1.706.341 6 203
B8O 608 170.367 1.761.393 6 210
81 621 175.213 1.816.684 8 210
82 71 180.099 1.872.167 6 210
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMACAO

LIGACAO

PAX (EMB + DESEMBI}

POP. ORIGEM

POP. DESTINO

FREQ. MEDIA/SEM.
(1 SENTIDO}

T. vOO {min)

VITORIA DA CONQUISTA—BELD HORIZONTE 83 502 185.008 1.927.612 5 214
I 84 271 189.926 1.982.831 5 219
I 85 102 194.835 2.037.653 2 220

GOV. VALADARES—BELO HORIZONTE 78 7.039 157.096 1.651.450 8 50

79 8.919 175.220 1.706.341 12 59
80 7.980 194.863 1.761.393 12 65
81 7.913 216.061 1.816.684 1 62
82 9.493 238.815 1.872.167 12 62
83 9.082 263.076 1.927.612 12 62
84 6.584 288.770 1.982.831 12 62
86 6.186 315.789 2.037.653 12 60
86 3.660 345.174 2.099.078 12 64
BARREIRAS-—BOM JESUS DA LAPA 78 503 36.144 62.421 4 45
79 48 38.631 65.478 1 42
80 265 41.217 68.607 2 40
81 3n 43.904 71.809 4 40
82 512 46.691 75.082 6 40
83 460 49 569 78.419 5 40
BARREIRAS-SALVADOR 79 3.466 38.621 1.425.388 6 196
81 3.438 43.904 1.538.247 7 194
82 3.349 46.631 1.596.051 9 200
83 1.722 49.569 1.654.597 7 204

BOM JESUS DA LAPA—SALVADOR

62.421

1.370.277
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QUADRO: 3. |

CAMPO DE ESTIMAGAO

LIGAGAO pPAX (EMB + DESEMB) POP. ORIGEM POP. DESTINO FHi?‘shgsg:Sés)EM' T. vOO (min)

BOM JESUS DA LAPA—SALVADOR 81 4.023 71.809 1.538.247 8 133
82 3.570 75.082 1.596.061 9 144

83 2.147 78.419 1.654.597 6 151

84 1.956 81.808 1.713.771 6 167

85 740 85.243 1.7%3.220 5 165

86 87 88.724 1.833.244 1 170

SALVADOR—SENHOR DO BONFIM 78 1,367 1.370.277 59.948 6 70
80 1.408 1.481.355 63.610 5 71

81 1.287 1.538.247 65.463 5 70

82 1.008 1.596.051 67.333 5 70

83 936 1.654.597 69.213 5 70

I 84 283 1.713.771 71.097 5 70
EALVADOR—PETHOLINA 78 3.836 1.370.277 94.932 6 107
I 80 3.763 1.481.355 104.291 5 1M1
I 81 3.686 1.534.817 109.071 5 110
82 3.508 1.596.051 113.950 5 110

83 3.405 1.654.597 118.902 5 110
84 2.998 1.713.771 123.951 5 110

85 632 1.773.220 129.038 2 108

86 635 1.370.277 134.745 3 90

SENHOR DO BONFIM—PETROLINA 81 150 65.463 109.071 5 25
SENHOR DO BONFIM—PAULO AFONSO 81 72 65.463 73.410 5 90
SENHOR DO BONFIM—RECIFE 78 166 59.948 1.166.600 6 185
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QUADRO: 3.

CAMPO DE ESTIMAGAO

LIGAGAO

PAX (EMB + DESEMB)

POP. ORIGEM

POP. DESTINO

FREQ. MEDIA/SEM.
{1 SENTIDO)

T. vOO (min)

SENHOR DO BONFIM—RECIFE 80 140 63.610 1.189.975 5 185
I 81 200 65.463 1.200.577 5 185
I PETROLINA—PAULO AFONSO 78 794 94932 64.409 6 50

79 656 99,531 67.348 5 50
80 620 104.291 70.348 5 a0
81 516 109.071 73.410 5 50
82 364 113.950 78.534 5 50
83 380 118.902 79.709 5 50
84 219 123.951 82.929 4 50
86 126 134.745 89.474 4 50
PETROLINA—RECIFE 78 2.176 94.932 1.166.600 6 142
79 2.434 99.531 1.178.129 5 145
80 2.515 104.291 1.189.975 5 55
a1 2.336 109.071 1.200.577 5 145
82 2.410 113.950 1.210.940 5 145
83 2.158 118.902 1.220 853 5 145
84 1.513 123951 1.230.647 4 145
85 430 129.038 1.239.784 2 144
86 564 134.745 1.253.802 4 144
PAULO AFONSO—RECIFE 78 1.600 64.409 1.166.600 6 80
79 1.140 67.348 1.178.129 5 80
80 880 70.348 1.189.975 5 120
73410 1.200.577

54



6360

QUADRO: 3. |

CAMPO DE ESTIMAGAO

FREQ. MEDIA/SEM.

LIGAGAO PAX (EMB+DESEMB) [  POP. ORIGEM POP. DESTINO  SENTIDO) T. VOO (min)
PAULO AFONSO—RECIFE 82 876 76.534 1.210.940 5 80
83 850 79.709 1.220.853 5 80
84 758 82.929 1.230.647 4 80
l 85 353 86.182 1.239.784 4 80
86 479 89.474 1.253.802 4 83
BELO HORIZONTE—IPATINGA 78 23.263 1,651,450 118.219 22 31
79 30.197 1.706.341 132,559 37 30
80 31.453 1761.393 146.997 40 30
81 29.746 1.816.684 162.494 43 30
82 23516 1.872.167 179.109 28 30
83 16.335 1927.612 196.786 29 30
84 18.119 1982.831 215.469 30 30
86 17.827 2.037.653 235.085 27 30
86 9.932 2.099.078 256.411 27 30
SALVADOR—JEQUIE 79 694 1.425.388 114.822 2 a5
80 1.827 1.481.355 116.627 6 a5
81 2.227 1538.247 118.426 7 a4
82 1.718 1,596.051 120.221 7 44
83 961 1.654.597 122.002 5 42
84 976 1713711 123.758 7 40
85 402 1773220 125.485 3 40
BELO HORIZONTE—MONTES CLAROS 78 8.522 1.661.450 163.141 1 75
1.706.341 169.375 72
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMAGCAO

LIGACAO

PAX (EMB + DESEMB)

POP. ORIGEM

POP. DESTINO

FREQ. MEDIA/SEM.

{1 SENTIDO)

T. vOO {min)

|

I BELO HORIZONTE—MONTES CLAROS 80 9.060 1.761.393 175.664 1 72
I 81 8.987 1.816.684 182.015 11 72
82 9.519 1.872.167 188.420 1 70

83 8.167 1927612 184.856 10 67

84 6.348 1.982.831 201.300 10 67

85 5.451 2.037.653 207.734 9 67

86 4.197 2.099.078 214.871 12 70

JUIZ DE FORA-SAD PAULO 78 48572 290.966 7.960.907 6 84
79 2.218 297.383 8.226.291 5 93

80 1.468 303.719 8.493.598 3 81

81 1.504 300.992 8.763.431 4 80

82 2.095 316.202 9.035.951 5 80

l 83 1.459 322314 9.310.460 4 a1
I 84 770 328.307 9.586.288 3 1156
IjALVADOR—GUANAMBI 79 2.925 1.425.388 43.825 7 130
80 1.508 1.481.3565 45.330 7 126

81 2.837 1.638.247 46,854 9 133

82 2.755 1.596.051 48.397 9 134

83 1.573 1.654.587 49954 7 138

84 1.397 1.713.711 51.520 6 151

85 1.967 1.773.220 53.080 8 116

86 1.591 1.833.244 54,669 8 133

VITORIA DA CONQUISTA—GUANAMBI 78 631 160.785 42.337 4 40
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CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO ANO PA* (EMB + DESEMB POP. ORIGEM POP..DESTINO FRE(?'S“S?:;:;EM T. vOO (min)
VITORIA DA CONQUISTA—GUANAMBI 79 1.058 165.562 43.825 7 40
80 1.138 170.367 45.330 7 36
81 902 175.213 46.854 9 40
82 666 180.099 48.397 g 40
83 672 185.008 49.954 7 46
84 417 189.926 51.520 6 60
85 84 194.835 53.080 3 61
86 654 199.752 54.669 7 45
BARREIRAS—BARRA 80 431 41.217 50.912 4 50
81 323 43.904 51.570 4 50
82 320 46.691 52.224 3 50
} BARRA-SALVADOR 78 4086 49.577 1.370.277 2 135
79 781 50.250 1.425.388 4 137
80 763 50.912 1.481.355 3 148
81 647 51.670 1.538.247 3 135
82 534 52.224 1.596.051 3 137
I 83 246 52 869 1.654.597 1 145
I BELO HORIZONTE—GUANAMBI 78 517 1.651.450 42.337 3 145
I 79 1.767 1.706.341 43.825 6 146
80 2.071 1.761.393 45.330 6 150
81 1.965 1.816.684 46.854 6 149
82 2.395 1.872.167 48.397 6 145
83 1.462 1.927.612 49.954 5 149
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMACAO

FREQ. MEDIAISEM[

LIGAGAO ANG PAX (EMB + DESEMB POP. ORIGEM POP. DESTINO (1 SENTIDO) T. VOO (min)

BELO HORIZONTE—GUANAMBI 84 1.290 1.982.831 51,520 5 145
85 1.385 2.037.653 53.090 5 162

MONTES CLAROS—GUANAMB| 78 236 163.141 42.337 3 55
79 1.155 169.375 43.825 8 61

80 1.012 175.664 45.330 6 65

81 884 182.015 46.854 8 64

1 82 699 188.420 48.397 7 60
83 649 194.856 49.954 5 64

I 84 544 201.300 51.520 5 60
I 85 431 207.734 53.090 5 77
I MONTES CLAROS—VITORIA DA CONQUISTA 79 231 169.375 165.562 6 118
80 202 175.664 170.367 6 125
82 189 188.420 180.089 7 123
83 176 194.856 185.008 5 129
I 84 142 201.300 189.926 5 134
85 36 207.734 194.835 2 136
MONTES CLAROS—SALVADOR 83 256 194,856 1.654.597 5 219
85 96 207.734 1.773.220 2 225
SALVADOR-ALCOBACA 78 356 1.370.277 38.164 3 170
79 590 1.425,388 38.999 3 172
80 548 1.481.355 39.834 3 170

ALCOBACA-NANUQUE 78 28 38.164 43.700 3 25
80 114 39.834 42.741 3 15
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CAMPO DE ESTIMAGCAO

QUADRO: 3.1
LIGACAO ANO PAX (EMB+DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE(C:' S":'Ei'i,'l‘;”gf”' T. VOO (min)

SALVADOR—ITABUNA 78 1.299 1.370.277 144.209 3 50
79 4519 1425.388 148.087 10 48

80 1.574 1.481.355 151.980 2 50

81 3.979 1.638.247 155.897 7 50

82 3.080 1.596.051 159.838 9 50

83 2.566 1.654.597 163.790 7 51

84 2.181 1.713.711 167.739 7 50

85 3.613 1773.220 171.671 7 50

CANAVIEIRAS—ALCOBACA 79 49 41,1853 38.999 2 76
NANUQUE-PORTO SEGURO 79 13 43231 44,268 1 55
80 151 44274 45,615 3 55

CANAVIEIRAS—PORTO SEGURO 79 30 41.153 44.268 3 35
| 80 76 41995 45.615 4 35
83 77 43.682 48.346 3 35
SALVADOR—BELMONTE 79 556 1,425.388 22.025 3 103
80 92 1.481.355 22.178 4 100
81 748 1538.247 22.326 4 107
82 213 1,596.051 22.470 4 110
83 327 1.654.597 22.608 3 107

84 405 171371 22.739 3 95
85 286 1.773.220 22.862 3 100
ALVADOR—PORTO SEGURO 79 476 1.425.388 44.268 3 128
80 885 1.481.355 45.616 4 125
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CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRQC: 3.1
LIGAGAO ANO PAX (EMB + DESEMB) POP. ORIGEM POP. DESTINO FREE' sﬂiﬂ'gg:sm' T. VOO {min)

SALVADOR—PORTO SEGURO 81 1.232 1.538.247 46.974 5 129
82 1,127 1.5696.051 48.346 4 135
83 962 1.664.597 49.227 3 132
84 1.030 1.713.711 51.112 3 120
85 2.479 1.773.220 §2.495 7 110
BOM JESUS DA LAPA—-JEQUIE 79 119 65.478 114.822 2 75
80 337 68.607 116.627 6 75
81 188 71.809 118.426 7 73
82 177 75.082 120.221 7 84
83 131 78.419 122.002 5 102
84 94 81.809 123.758 6 117
ITABUNA—CANAVIEIRAS 81 286 151.980 42.838 4 25
82 120 156.897 43.682 4 25
SALVADOR—CANAVIEIRAS 81 1.115 1.481.355 41.995 a4 80
82 1.080 1.538.247 42.838 5 88
83 815 1.596.051 43.682 4 90
84 267 1.654.597 44,525 3 89
tARHE!RAS-JEOUIE 81 29 41.217 116.627 1 130
l 82 55 34.904 118.426 3 131
83 67 46.691 120.221 5 141
84 64 49.569 122.002 4 156
ISALVADOR—JACOBINA 79 51 1.425.388 100.492 1 60
81 584 1.538.247 106.938 3 60
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CAMPO DE ESTIMAGCAO

QUADRO: 3.1
LIGACAO ANO PAX (EMB + DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FREﬁ' ;ﬁl‘?g’gf"" T. VOO (min)
SALVADOR—JACOBINA 82 497 1.596.051 110.212 3 60
83 189 1.654.597 113.500 1 60
GUANAMBI—BOM JESUS DA LAPA 80 130 45.330 68.607 1 25
81 156 46.854 71.809 2 25
82 123 48.397 75.082 2 25
83 79 49 954 78.419- 1 25
84 1 51.520 81.808 1 15
| 85 643 53.090 85.243 6 30
GUANAMEI—BARREIRAS 80 52 45.330 68.607 1 80
l 81 82 46.854 71.809 1 78
82 77 48397 75.082 1 82
VITORIA DA CONQUISTA—BARREIRAS 80 79 170.367 41.217 1 135
81 95 176213 43.904 2 123
82 239 180.099 46.691 4 121
83 222 185.008 49.569 4 120
JACOBINA—BARRA 79 6 100.493 50.250 1 80
B 82 52 110.212 §2.224 3 62
83 17 113,509 52.869 1 70
JACOBINA—BARREIRAS 79 19 100.493 38.631 1 140
I 80 213 103.669 41.217 3 135
I 81 91 106.938 43.904 3 122
I 82 96 110212 46.691 3 122
83 13 113.509 49.560 1 130

61



9460

QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMACAO

LIGAGAO ANO PAX (EMB+DESEMB)|  POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE{C:' s"éiﬁ'g ng‘ T. VOO (min)
NATAL—CAMPINA GRANDE 79 453 428.721 246.752
80 558 445.424 251.951 5 30
82 432 479576 262.344 5 30
ILHEUS—BELMONTE 80 38 127.225 22,025 2 46
81 185 129.524 22.178 4 40
CANAVIEIRAS—BELMONTE 79 153 41.153 22.025 3 10
80 157 41995 22178 4 10
| 81 121 42.838 22.326 4 10
83 99 44525 22 608 3 10
BELMONTE—NANUQUE 80 22 22178 42.741 3 85
ITABUNA—VITORIA DA CONQUISTA 79 78 22,026 44.268 2 15
81 196 22,326 46.974 4 15
82 35 22.470 48.346 4 15
83 69 22.608 49.727 4 15
84 88 22739 51.112 3 15
85 189 22 862 52.495 3 15
ESPINOSA—SALVADOR 79 32 32.976 1.425.388 1 160
I | 80 175 33,325 1.481.365 3 160
I 81 138 33.980 1.506.051 3 160
l 82 42 34,301 1.654.507 1 169
ESPINOSA—VITORIA DA CONQUISTA 79 10 32,976 165.562 1 70
80 58 33.325 170.367 3 70
81 36 33989 180.099 3 70
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CAMPO DE ESTIMACAO

QUADRO: 3.1
LIGAGAO ANO PAX (EMB + DESEMB) POP. ORIGEM POP. DESTINO FRE% ;iﬂ'lﬁlgf” T. VOO {(min)
ESPINOSA—VITORIA DA CONQUISTA 82 8 34.301 185.008 1 70
ESPINOSA—GUANAMBI 79 17 32976 43.825 1 15
80 59 33.326 45.330 3 15
81 55 33.989 48.397 3 15
82 68 34.301 49.954 1 20
MONTES CLAROS—ESPINOSA 79 106 169.375 32.976 1 45
80 369 175.664 33.325 3 45
81 238 188.420 33.989 3 45
i 82 105 194.856 34.301 1 50
IBELO HORIZONTE—ESPINOSA 79 108 1.706.341 32.976 1 130
80 451 1.761.393 33.325 3 130
81 455 1.816.684 33.989 3 130
82 144 1.872.167 34,301 1 130
VIT. DA CONQUISTA—BOM JESUS DA LAPA 80 112 170.367 68.607 1 80
82 348 180,099 75.082 4 68
1 83 391 185.008 78.419 5 66
84 392 189.926 81.809 6 71
85 85 194 835 85.243 3 71
TERESINA—PETROLINA 80 33 375.865 104.291 1 160
81 37 395.229 109.071 2 164
TERESINA—FLORIANO 80 63 375.865 42.429 1 40
l 81 76 395.865 43.229 1 40
PARNAIBA—FLORIANO 80 10 101.781 42,429 1 110
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QUADRO: 3.1

CAMPO DE ESTIMACAO

FREQ. MEDIA/SEM.

LIGACAO PAX (EMB + DESEMB) POP. ORIGEM POP. DESTINO (1 SENTIDO) T. VOO (min)
PARNAIBA-TERESINA 80 177 101.781 375.865 1 55
81 257 104.273 395.226 2 55
IPATINGA-SAQ PAULO 79 129 132.559 8.226.291 1 150
80 297 146.997 8.493.598 3 150
IPATINGA-JUIZ DE FORA 79 55 132.550 297.383 1 55
80 226 146.997 303.719 3 55
FLORIANO—PETROLINA 80 8 42.429 104.201 1 110
i 81 24 43.229 109.071 1 110
IFORTALEZA—PAHNAI'BA 80 143 1.300.389 101.781 1 75
I 81 273 1.349.680 104.273 2 75
ILHEUS—CANAVIEIRAS 79 49 127.225 41.183 2 20
80 194 129.524 41.995 4 20
ILHEUS—PORTO SEGURO 80 102 129.524 45,615 4 65
ILHEUS~ALCOBACA 80 26 129.524 39.834 3 110
JPORTO SEGURO-ALCOBAGA 79 7 44.268 38.999 2 30
‘ ks LMONTE—ALCOBAGA 79 12 22.025 38.999 2 56
80 19 22.178 39.834 3 60
ALVADOR-NANUQUE 78 254 1.370.277 43.700 4 213
79 50 1.425.358 43.231 1 195
80 247 1.481.365 42.741 3 195

T T T
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Com relacao ao tempo de voo, pode~se observar sua variacao inver
sa com relagao ao fluxo de passageiros, ou seja, quanto maior a duracac da
viagem entre duas localidades quaisquer, menor a demanda na ligacao.

3.5.1. Projecao das Variaveis Explicativas

~ Populacgao

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

- Tempo de Voo

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

A diversidade de operacao das varias aeronaves nas diferentes re
gioes brasileiras fez com que, para se estimar o tempo de viagem aérea, fos

sem usados metodos econométricos aplicados, quando possivel, a dados da re-
giao em estudo.

A ligacao aérea observada foi a linha reta que liga cada par de
cidades, sendo considerados cerca de 15 (quinze) minutos como tempo de para
da em cada escala intermediaria entre as cidades de origem e destino.

As equagoes obtidas para estimativas dos tempos de voo foram:

EMB-110 - Bandeirante

t{min) = 4,73 + 0,1744 x Dist(km)

= 0,98

F-27 - Fokker

t(min) = 16,24 + 0,158313 x Dist (km)

= 0,99

EMB~120 - 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 tem

po de 10 minutos para os procedimentos de aterragem ou decolagem.

t{min) = 10 + 0,140 x Dist (km)

PROJEGAO DE POPULACAO
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QUADRO:3.2
MUNICIPIOS 1989 1994 1999 2009
NATAL 594.007 690.074 788.981 999,523
MOSSORG 197.076 227.059 254.861 309.476
JOAO CAMARA 26.156 27.986 29.481 32.285
JARDIM DE ANGICOS 3.014 3.061 3.109 3.200
ANGICOS 12.600 13.242 13.198 15.374
MACAU 22073 20.850 21.101 19.397
TOUROS 19.652 19.224 18.668 17.396
AREIA BRANCA 18.501 19.170 19.750 20.230
APODI 32.938 35,971 38,602 43.643
PAU DOS FERROS 17.213 17.778 18.263 19.273
JUCURUTU 13.604 13.744 14.848 15.530
AGU 41,039 44,859 48.179 54,542
CAICO 50.560 40.653 ~ 43.844 45.388
SANTANA DO MATOS 14.243 12.552 10.967 8.242
JARDIM DO SERIDG 11.613 12,101 12.609 13.544
CURRAIS NOVOS 43.168 48.346 52.479 60.467
SAO TOME 8.760 7.396 6.192 4.273
SANTA CRUZ 24.103 24.640 25.043 25.665
NOVA CRUZ 29.459 31.349 32.853 35.647
CANGUARETAMA 20.131 21.309 22.217 23.885
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- Freqllencia de Voo

A freqlléncia considerada foi a média anual do nimero de voos se
manais realizados em uma ligacdo num determinado sentido. Sua projecao tor
nou-se bastante diffcil, devido as operacoes da aviagao regional apresen-
tarem, na regiao em estudo, caracteristicas bastante irregulares com fre-
qllentes mudancas nas rotas onde eram alterados os horarios, os equipamen-
tos, as cidades servidas e a propria freqllencia.

Assim, na impossibilidade de se obter um historico para cada 1i
gacao que permitisse uma previsao confiavel, procurou-se, atraves dos le-
vantamentos realizados na regiao e de um estudo do comportamento geral da
demanda com relacao a freqlléncia, identificar uma tendencia que pudesse
nortear seu planejamento futuro.

De um mode geral, pode-se esperar o comportamento da evolugao
da demanda, em relagao a freqllencia, de acordo com a figura 3.2 mostrada
a seguir.

FIGURA:3.2 COMPORTAMENTO DA DEMANDA EM FUNGAO DA
FREQUENCIA
PAX
E< 4
PAX,
E>1 € = slosticidode
) 4

Notam-se dois trechos que apresentam concavidades distintas. O
primeiro mostra a demanda bastante sensivel as variacgoes de freqlléncia, des
crevendo um mercado onde a elasticidade de demanda (E > 1) & alta com rela
cao a freqllencia representada por aquelas cidades que ainda se encontram
bastante cativas ao servico de transporte existente, pessuindo, normalmen-—
te, um grande potencial de demanda reprimida.

No outro trecho, da-se justamente o oposto, caracterizando um
mercado pouco sensivel ao impacto de variacoes na freqllencia,(E < 1), exis
tindo um valor de freqllencia tal que, a partir dele, ter-se-ia uma condi-
cao de quase inelasticidade. Esses mercados sao formados por cidades que
possuem um nivel de servigo de transporte bastante satisfatorio e que sua
demanda nao seria sensivelmente adequada somente as melhorias nos sistemas
existentes, mas tambem por outras razoes como, por exemplo, seu desempenho
economico.
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Considerando-se a equacao de demanda obtida para uma determina
da rota e um ano de planejamento, e possivel projetar a populacao e o tem-

po de viagem e, assim, o resultado ficaria em funcao apenas do valor da
freqllencia, conforme a equagao apresentada a seguir:
PAX. . = K . FREQ1.383881
1]
Onde:
X = e—5.661414 . TVOO—O,310274

. PPOP,.0,459899
1]

OBS.: Como os valores de populacac e tempo de voo ja estao determinados,
esse produto seria uma constante para um dado periodo e uma dada ro-
ta.

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

3.6. ANALISE E EVOLUGAO DA REDE AEREA

0s mapas de 3.2 a 3.13 mostram a evolugao da rede regional en-
tre os anos de 1977 e 1988 operada pela empresa Nordeste Linhas Aéreas Re-
gionais S.A., incluindo os estados de Sergipe,Rio Grande do Norte e Ala-
goas. Como fonte foi utilizado o Guia Aeronautico.

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

Este fato pode ser atribufdo ao maior desenvolvimento economi-
co dos tres primeiros estados, ‘o que estimula o intercambio e as relacoes
economicas entre cidades desses estados e entre estas cidades e os grandes
centros do sudeste. Isto tem repercussac direta sobre a atividade aerea na
regiao.

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

Para o Estado do Rio Grande do Norte foi prevista uma rota 1li-
gando as cidades de Natal, Mossoro e Fortaleza, dado ao elevado potencial
economico de Mossord no contexto do estado e também ao forte  intercambio
entre Fortaleza e Natal. O fato desta ligacao ja ter sido operada no passa
do justifica a sua inclusao nos tres horizontes de planejamento, com alte-
ragcoes apenas na oferta de voos semanais.
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QUADRO : 3.3 MOVIMENTO DE AERONAVES NOS AEROPORTOS (pousos + decolagens)
CIDADE 1978 1979 1880 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
NATAL — - - - 956 1.004 674 457 479 521
MOSSORO 102 - - - - - 133 - - 64
MACEIQ - ~ - - - : 1.007 723 904 479 457
ARAPIRACA _ - _ o ’ _ _ i _ _ _ -
ARACAJU - - _ _ _ - 1378 1034 851 855
PAULO AFONSO 1.046 1.018 1.014 1012 992 " 974 708 1.030 706 774
CAMPINA GRANDE - - 862 1.008 943 964 - - - 136

FORTALEZA , - - - - - 1.004 218 498 444 424

QUADRO: 3.4 MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA AVIACI\O REGIONAL
- LIGAGAO PASSAGEIROS ANUAL (emb. + desemb.)
LIGACAD

NO ESTADOl 977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 198%
FORTALEZA—NATAL N - 198 - - - - - 27 -
MOSSORO-NATAL S - 243 - - - - - 155 -
MACEIO—RECIFE N — - _ - - — — — 575
NATAL-~-CAMPINA GRANDE N - — - 453 568 292 432 - —
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0 mapa 3.14 apresenta a rota proposta para os treés horizontes de
planejamento; o quadro 3.5. apresenta o volume de passagelros, equipamentos
e freqllencias nas ligacdes e o 3.6. mostra a movimentagao global de passa-
geiros em cada aeroporto.

3.7. PREVISOES DE DEMANDA PARA AVIACAO GERAL

Normalmente, informacoes a respeito do movimento de passageiros
e aeronaves da aviacao geral em aeroportos de pequeno porte sao insuficien-
tes para permitir estimativas de trafego futurc. Isto se deve ao fato de nao
existir uma sistematica _apropriada para o armazenamento de dados necessa-
rlos, além do carater nao regular (aleatorio) dessa categoria de transpor—
te aereo, o que dificulta o estabelecimento de procedimentos de previsao.

Foil ajustado um modelo do tipo "pool" de "cross-section" com sé-
rie hlstorlca para a previsac do volume de passageiros a ser transportado
em voos da aviacao geral nos aeroportos que integram a rede considerada no
presente estudo.

Usou-se como base de dados o volume anual de passageiros trans-
portados no periodo de 1984 a 1987 para um conjunto de aeroportos da regiao
nordeste. Tendo em vista a carencia de informacoes a respeito do movimento
de passageiros e aeronaves da aviacao geral em razdo do seu carater aleatd-
rio e nao regular, torna-se dificil a especificacao de varlavels explicati-
vas ao contrario do que ocorreu para o trafego da aviacao regional. Sendo
assim, optou-se pelo uso da soma dos consumos residencial, industrial e co-
mercial de energia eletrica das cidades onde se localizam os aeroportos. 0
modelo estimado esta apresentando a seguir:

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

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

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

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

Para a reallzagao das prev1soes de passageiros, torna-se necessa
rio fazer uma previsao das variaveis explicativas do modelo para os horlzon
tes de 1994, 1999 e 2009.

80

. Populagao Municipal

Enquanto indicador do mercade potencial de passageiros, espera-
se que, mantidos os demais fatores constantes, o crescimento populacional
esteja ligado diretamente ao volume de passageiros transportados. Trata-
se, pois, de uma importante variavel de massa e, por esta razao, foi in-
cluida no modelo.

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

. Consumo de Energia Eletrica

As previsoes do consumo de energia elétrica foram feitas com ba
se mo segu1nte modelo, tendo como variavel explicativa a populacao munici
pal dos municipios onde se localizam os aerddromos.

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

R? = 0,87 F = 798,27
Numero de Observacoes: 119

0O quadro 3.7 apresenta a base de dados utilizada na estimacao
do modelo de passageiros.

Admitindo se, por hipotese, que, em média, a cada movimento de
aeronaves da aviacgao geral correspondem dois passageiros transportados, se
gue-se o quadro de previsces de passageiros e movimentos (3.8).

OBSERVACAO:

0 procedimento de previsao utilizado (cross- —-section) envolve,
por deflnlgao, 1nformagoes de um vasto universo de amostras em um mesmo
instante de tempo. Assim sendo, o modelo fornece como saida valores de pas
sageiros que sao valores médios para o universo considerado. Este modelo,
quando aplicado a cidades individuais, com valores individuais das varia-
veis explicativas, pode fornecer valores de passageiros, que, em alguns ca
sos, estarao acima ou abaixo daquilo que se possa considerar razoavel para
a cidade em questao, tendo em vista as caracteristicas de sua economia mes
mo para horizontes de prev1sao mais distantes.

De um modo geral, o modelo utilizado no presente estudo  ajus-
tou-se bem, em termos de prev1soes, as expectativas de evolucgao do trafego
da aviacao geral das cidades que integram a rede, tendo em vista as visto-
rias e analises econdmicas realizadas. Todavia, & forcoso observar que a
previsaoc de passageiros da cidade de Pau dos Ferros foi fortemente superes
timada,
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TRAFEGO DO TRANSPORTE AEREO REGIONAL NAS PRINCIPAIS LIGAGOES 84
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QUADRO: 3.5
LIGACAO PAX ANUAL (EMB + DESEMB) FREQ. SEM (1 SENT.} EQUIPAMENTO I
1994 1999 2009 1994 1999 2009 1994 1999 I 2009 I
FORTALEZA—NATAL 2.064 4.080 10.320 4 6 10 EMB-110 EMB-110 EMB-110
MOSSORO—NATAL 864 1.692 4.200 4 6 10 EMB-110 EMB-110 EMB-110 -
ARACAJU—PROPRIA 372 708 1.164 4 6 8 EMB-110 EMB-110 EMB-110
PROPRIA-MACEIQ 300 588 048 4 8 8 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARAPIRACA—MACEIO 1.164 2.256 4.008 4 6 8 EMB-110 EMB-110 EMB-110

TRAFEGO GLOBAL DA AVIACAO REGIONAL NOS PRINCIPA!S AEROPORTOS

#

et ———————————— e e ]

QUADRO: 3.6
PAX (EMB + DESEMB) MOV. SEM. (1IDA + VOLTA) EQUIPAMENTO
AEROPORTO
1994 1999 2009 1994 1999 2009 1994 1999 2009
FORTALEZA 2.064 4,080 10.320 8 12 20 EMB-110 EMB-110 EMB-110
NATAL 2928 5772 14.520 8 12 20 EMB-110 EMB—-110 EMB-110
MOSSORO 864 1.692 4,200 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARACAJU 372 708 1.164 8 12 16 EMB-110 EMB-110 EMB-110
PROPRIA 672 1.296 2.112 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
ARAPIRACA 1.164 2.256 4.008 16 24 32 EMB-110 EMB-110 EMB-110
MACEIQ 1.464 2.844 4956 B 12 16 EMB-110 EMB-110 EMB-110
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QUADRO: 3.7. BASE DE DADOS USADA NO MODELO DE PAX DE AVIAC[\O GERAL
2527225050ttty 752254 e —————————— e .
3 1984 1985 1986 1987 |
MUNICIPIO PAX ENERGIA PAX ENERGIA PAX ENERGIA PA X ENERGIA

CAMPINA GRANDE 902 105.941 1.001 127,627 1.553 138.195 - -
FORTALEZA 10.904 979.550 16.274 1.052.527 15.581 1.179.157 - -
ILHEUS 2.486 70.910 3.870 89.167 3.849 92.508 2.057 103.043
JOAQ PESSOA - - 3.010 301,171 - - - -
MACE!Q 7.534 265.504 12.321 294.375 11.332 329.010 - -
NATAL - - - - - - 3.986 | 322.147
PAULO AFONSO 3.889 12.831 4.025 12.968 7.281 14.326 9.679 17.859
PETROLINA 1.689 58.049 1.882 60.134 1.715 54.763 1.977 69.445
RECIFE 24,599 1.398.573 - - - - - -
SALVADOR 18.856 1.217.290 - - 27.498 1.413.165 - -
TERESINA ' 5.679 180.105 6.572 188.264 8.479 221.070 8.185 224.802

QUADRO:3.8 PREVISOES DA AVIAcz\O GERAL

MCVIMENTOS PAX
CIDADE
‘ 1994 1999 2009 1994 1999 2009

MOSSORO 2.385 2.798 4.189 4769 5.595 8.378
ACU 1.437 1.473 1.606 2.873 2.946 3.211
CAICO 1.470 1.508 1.626 2.940 3.015 3.251
CURRAIS NOVOS 1.433 1.456 1.505 2.866 2912 3.011
PAU DOS FERROS 164 198 280 328 396 550




0C20

Este problema foi contornade admitindo-se, por hipotese, que a
evolucao do volume de PAX da aviacao geral de Pau dos Ferros seja analoga a
de Caiaponia no Estado de Goids* ji que estas cidades apresentam historica-
mente as mesmas caracteristicas sGcio-econdmicas e que a evolucdo futura de
uma devera estar mais ou menos atrelada 3 da outra.

(*) Vide Plano Aeroviario do Estado de Goias, 1988 - IAC/DAC.
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4. ANALTSE DA INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA ATUAL

Este capitulo se propoe a formar um quadro, amplo e atualizado,
das condicoes da infra-estrutura aeronautica existente no estado. A anali-
se 6 feita com base nos resultados obtidos durante a fase de levantamento
de dados, denominada inventario, na qual sao utilizados dois procedimentos
basicos:

- Vistoria Detalhada
- Vistoria Sumaria

A vistoria detalhada consiste num levantamento minucioso dos ele
mentos fisicos que compoem a unidade aeroportuaria feito atraves de sobre

voo da localidade e pouso, considerando-se principalmente: pista de pouso
e decolagem, saidas, patios de aeronaves, edlflcagoes, servigos, acessos
viarios, obstaculos a expansao e a operagao e aspectos de relacionamento
urbano (vetores de expansao, p051gao e localizacao da pista em relacao a
malha urbana, etc). Sao feitos, tambem contatos com as autoridades locais
para obtengao de dados relativos & utilizacao do aerodromo, aos planos pa-—
ra ocupagao de areas no seu entorno, bem como informacoes socio—economicas
da localidade.

A vistoria sumaria, por sua vez, realiza uma avaliagao gimpli-
ficada, atraves de um sobrevoo da localidade, da 1nfra—estrutura 1mplanta—
da, acesso viario, ocupagao do entorno e obstaculos a operagao e a expan-
sao.

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

4.1, DEFINIGOES

Sob a designacao de infra-estrutura aeronautica, estao compreen
didas o espaco aereo, toda infra-estrutura aeroportuaria e servicos de pro

tecao ao voo implantados nos aerodromos e aeroportos. Entende-se por:

- AFERODROMO: toda Area destinada a pouso, decolagem e movimenta

cao de aeromnaves;

- AEROPORTO: todo aerodromo publico dotado de instalacoes e fa-
cilidades para apoio de operacoes de aeronaves, embarque e de
sembarque de pessoas e cargas;

- ESPACO AFREQ: constitui o cenario das evolucoes da aviacao.
Para fins aerondauticos, ele foi dividido em dois segmentos:
superior, que se estende acima da altitude de 6.000m (19.500
pés), e inferior localizado entre este valor e a superf{cie
terrestre. A parcela superior é basicamente utilizada  pelas
aeronaves comerciais A reacao, enquanto na parte inferior se
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desenvolvem as operacgoes da aviacao regional, geral e os pro-
cedimentos para pouso e decolagem.

Tanto no espago aeéreo superior como no inferior, existem seg-
mentos controlados e nao controlados. Nos primeiros, que com-
preendem ba51camente as areas de controle, as aeronaves e as
areas terminais, sao prestados servicos de controle de trafego
aéreo. Nos outros sao fornecidas apenas informagoes de apoio e
alerta, quando solicitadas. A distribuicao desses servicos e
encontrada nas Cartas de Rota e nas de Area.

- SERVIGO DE PROTEGAO AO V0O: prestado por um conjunto de elemen
tos, infra-estrutura de protegao ao voo, que tem por flnallda—
de dar apoio a navegagao aérea, proporclonando -lhe seguranca,
regularldade e eficiencia, cabendo a Diretoria de Eletronica e
Protecao ao Voo — DEPV o exercicio da autoridade normativa, tec
nica e operacional (Vide Capitulo 6, item 3.10)

4.2, CRITERIOS PARA AVALIACAC DA INFRA-ESTRUTURA

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

No primeiro caso, a infra-estrutura é classificada em cinco ni-
veis (excelente, muito boa, bea, regular ou fraca), de acordo com 0
"software' desenvolvido pelo IAC. A classificacao e feita levando-se em con
51deragao 0s pr1nc1pals elementos da infra-estrutura, seu estado de conser-
vacao e condicoes operacionais, que recebem pontuacao segundo a escala apre
sentada no Quadro 4.2. A média aritmética desta pontuagao resulta num grau
final que define a classificacao dentro das faixas de cada nivel (Quadro
4.1). Deve-se ressaltar que, nas unidades aeroportuarlas onde foi realizada
a vistoria sumaria, foram levados em conslderagao apenas 0s elementos da
infra—-estrutura que se dispunham de informacoes.

QUADRO 4.1. - CLASSIFICAGAO DA INFRA-ESTRUTURA

M

CLASSIFICACAQ 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 0al,4

“

Quanto as p0351b111dades de desenvolvimento, a infra-estrutura
aeroportuaria existente ¢ analisada levando-se em consideracaoc a aeronave de
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QUADRO: 4.2 CRITERIOS PARA AVALIAEAO DA INFRA-ESTRUTURA 88
ELEMENTO PONTUACAQ ELEMENTO PONTUACAO
PISTA DE POUSO Comprimento bdsico de pista Igual ou inferior a 650m, compat(vel com CONDIGOES DA Area de moviments n3o pavimentada e em estado ruim de conservaso;
E DECOLAGEM a operagZo de aeronaves leves da aviacdo geral; AREA DE MOVIMENTO
Comprimento bésico de pista superior a 650m e inferiorou iéuai a950m, Area de movimenta pavimentada e em estado ruim de canservagda;
compativel com a operaco restrita da seronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento ndo pavimentada e em estado regular de conser-
Comprimento bésico de pista superior a 850m e inferior ou igual a Yacs:
1200m, compativel com a operacfo da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento nJo pavimentada e em bom estado de conservacio;
Comprimento bdsico de pista superior @ 1200m e inferior ou igual a
1600m, compativel com a operacdo das aeronaves Brasilia EMB-120 e Area de movimento pavimentada e em estado regular de conservacdo;
e Fokker F-27 com restricdo:
Comprimeflto bésico de pistg .superior a 1600m, compativel com a ope- Area de movimento pavimentada e em bom estado de conservac3o.
racdo restrita da aeronave Boeing 737-200.
SAIDA Saida inexistznis; TERMINAL DE Tepax inexistente;
C et ~ uala 20 nferi 85 g " PASSAGEIRCS
omprimento supesior om_: igua a. m e inferior a 85m, estando o patio Tepax com drea inferior ou iqual a 100m?
de aeronaves dentro da faixa de pista:
Comprimento superior ou igual a B5m, estando o pétio de aeronaves 1 , . P . 2
dentro da faixa de pista, ou comprimento inferior ou igual a 85m, com Tepax com érea superior a 100m” e inferior ou igual 3 200m*;
o pdtio de aeronaves fora da faixa de pista;
Comprimgnto sup;erior ou igual 3 85m, estando o pdtio de aeronaves Tepax com érea superior a 200m? e inferior ou igual a 300m? :
fora da faixa de pistE;
Comprimento superior au igual a 150m; Tepax com érea superior a 300m’ e inferior ou igual a 600m”;
Comprimento superior ou igual a 190m. Tepax com drea superior a 600m’.
PATIO DE Pétio inexistente; PROTECAO Unidade provida de auxilios visuais diurnos;
AERONAVES A0 V00
Area de pétio superior ou igual a 1800m?; Unidade equipada com NDB cu EPTA;
Area de pétio superior 2.1800m? e inferior ou igual a 4200m?; Unidade equipada com NDB e EPTA-B;
Area de pitio superior a 4200m? e inferior ou igual a 6000m?; Unidade equipada com NDB, balizamento noturno e EPTA-8
Area de patio superior 3 6000m? e inferior ou igual 2 10500m?* ; Unidade equipada com NDB e EPTA-A;
Area de patio superior a 10500m?. Unidade equipada com NDB, balizamento noturno e EPTA-A.
. , Ocorréncia de obsticuios na faixa de pista e na 4rea de aproximacéo,
SUPORTE DA AREA Suporte incompativel com a operacio de zeronaves; ZONA DE em a::;asl 35 cabeceiras: P P aca
DE MOVIMENTO
PROTECAO Ocorréncia de obsticulos na drea de aproximag3o, em ambas & cabe-

Suporte compativel com a operagdo de aeronaves leves da aviagdo geral;

Suporte compativel com a operag3o da aeronave Bandeirante EMB-110;

Suporte compativel com a operagio da aeronave Brasilia EMB-120 e
pista asfaitada;

Suporte compativel com a operagdo da aeronave Fokker F-27;

Suporte campativel com a operagdo da aeronave Boeing 737-200

ceiras;

Ocorréncia de obstécuios na faixa de pista e na drea de aproximacio,
somente em Uma das cCZReceiras:

Ocorréncia de obsticulos na faixa de pista;

Ocorréncia de obsticulos na drea de aproxima¢So, somente em uma
das cabeceiras;

Faixa de pista e area de aproximagdo livres de obstaculos.
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planejamento provavel, definida pelo estudo preliminar de demanda de trans
porte aereo. As localidades nos quais é prevista a operagao de aviacao re
gional é feita uma analise quanto as possibilidades de expansao da infra-
estrutura, de mode que esta venha estar compativel com a operagao plena
da aeronave EMB- 120 - Br35111a. Naquelas que a previsac inicial € para ope
racao somente de aviacao geral, a avaliacao é efetuada considerando-se co-
mo aeronave de planejamento o EMB-110 - Bandeirante pleno.

As possibilidades de expansao sao definidas como:

- Amplas: disponibilidade de crescimento de mais de 75% da area
necessaria;

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

-~ Nulas: disponibilidade de crescimento inferior a 257 do neces

sario.

Esta disponibilidade ¢ determinada pela presencga ou nao de obs-
taculos 3 ampliacao, sendo que para efeito de analise de possibilidade de
expansao somente os obstaculos que apresentam condi¢coes muito restritas ou

nulas de remogao sao consideradas. A classificacao destes obstaculos e
apresentada no quadro 4.3.

QUAGRO + 4.3. POSSIBILIDADES DE REMOGCAO DE OBSTACULOS

NIVEL TIPO DE OBSTACULO
m

AMPLAS —  Estacionamento de veicuios, arbusto.
POUCOD — Residéncias esparsas, depress3o leve, estradas em terra, rede de energia
RESTRITAS eiétrica, hangar, drvores.
RESTRITAS — Depressdo, estabifizagdo de solos, acesso asfaltado, indistria, estrada esta-
dual em terra.
MUITO - Loteamento em processo de ocupacdo, forte depressio, drea alagadiga ,
RESTRITAS tepax, corrego, elevagdo.
NULAS — Rodovia asfaltada, ferrovia, malha urbana, morro, rio, lago, agude.

W
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4.3. CAMPO DE ESTUDO

Com base em uma analise sdcio-economica preliminar do estado, con
sulta as CartasAeronauticas, ao Manual de Rotas (ROTAER) e ao Guia Aeronau-
tico, selecionaram-se 21 (vinte e uma) localidades que foram visitadas em
viagem com duragao de cinco dias uteis.

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

0 Aeroporto Internacional Augusto Severo - Natal nao foi inclui-
do no campo preliminar de estudo por ja ter sido objeto de Plano de Desen-
volvimento e Plano Diretor, elaborado pelo Instituto de Aviacao Civil - TAC
em 1981 e 1985, respectivamente, e por ser administrado pela INFRAERO.

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

Os resultados desse levantamento estao consubstanciados nos Ane-
x0s 1 e II e as principais informacoes armazenadas nas tabelas 4.1, 4.2 e
4.3.

4.4, RESULTADOS

A aplicacao dos critérios de avaliacao da infra-estrutura no cam
po de estudos permitiu a elaboracao dos Mapas 4.2, 4.3 e 4.4 que fornecemum
quadro geral das condicoes da infra-estrutura existente no estado e suas
possibilidades de expansao.

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

- quanto as condicoes fisicas e operacionais, pode-se afirmar que
a infra-estrutura aeronautica atualmente implantada no Estado
do Rio Grande do Norte, analisada como um todo, nao apresenta
nenhuma unidade classificada como "excelente" e somente uma
unidade classificada como "muito boa'". 0 restante das unida-
des aeroportuiarias tiveram seus niveis de infra-estrutura clas
sificados como "regular" (44,447) e "fraco' (44,447).

- quanto as p0351b111dades de desenvolvimento da infra-estrutura
aeroportuaria, os resultados nos mostram que todas as unidades
apresentam boas condigoes de expansao com excegao da infra-es
trutura de Jucurutu que apresenta restricao a expansao.

Deve-se destacar que as principais restricoes a expansao das uni
dades detectadas na elaboracao de trabalhos passados foram a incompatibili
dade da tipologia dos aerodromos, o relevo acidentado da maioria das locali



dades e as ocupagoes indevidas das areas de entorno. A ocorrencia destes
problemas se dd mna medida em que as municipalidades nao regulamentam o uso
do solo e, por conseqllencia, nao preservam as areas circunvizinhas ao aero
porto. A ausencia desta normatizacao muitas das vezes restringe o desenvol
vimento de um aeroporto no préprio sitio, onerando desta maneira a implan-
tacao de rede aeroviaria estadual. Para tal, faz-se necessario um rigoroso
controle do uso do solo, como consta da Portaria n@ 1141/GM5, de 08 DEZ
87, que institui a implantagéo, 0 uso e ¢ desenvolvimento de atividades
adequadas nas Areas I e II, que envolvem o aerodromo (vide Capitulo 6, item

4.
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TABELA : 4.1. AERODROMOS INVENTARIADOS ( VISTORIA DETALHADA) INFRA - ESTRUTURA
T ————
, AREA PISTA PATIO DE AERONAVES TEPAX MANGARES OUTRAS AUXIL10S
AERODROMO PATRIMONIAL  DIMENSOES NAT. DO AREA  NAT.DO  DIST. AO EIXO (m®) QUANT/AREA EDIFICACOES ABAST. ILUMINAGAO cOoDIGO
(ha) (mxm) PISO (m*) PISO DA PISTA (m) (m®) '

ACU {* 1500 x 16 Impr. Asf. 2100 Saibro 166 — - C.G.C - Biruta bo3ct
CAICO 50,3 1000 x 18 tmpr. Asf.  1346,2  impr. Asf. 127 168 — Deposito, - Sk, Biruta 28"
Terra Residéncia, C.G.C.
CURRAIS NOVOS 25,93 950 x 20,3  Impr.Asf. 1440  impr. Asf. 139,15 104,76 - - - S4, Biruta 28*
JARDIM DO SERIDG 19.41 950 x 22 Picarra - - — 77.38 - C.G.C., W.C. - Biruta 18
MACAU 19,66 (*1} 950 x 16 Picarra 2600 Picarra 15 62,5 - - - 52, 54 28*
MOSSORO 123,73 1840 x 30 Asfalto  10659,84  Asfalto 1505 242 56 - 3 Depésitos, AVGAS 1,82, 83,54, . 3C
Destacamento, ’ Biruta, L2, L3, .
2 Depositos, L4, DME, VOR,
Alojamento NDB, EPTA-A
LEGENDA: S1 — SINAIS DESIGNADORES DE PISTA / $2 — SINAIS DE CABECEIRA / S3 — SINAIS DE EIXO DE PISTA / S4 — SINAIS DE FAIXAS LATERAIS / S5 — SINAIS DE IDEN-

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

DO GUARDA-CAMPO
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TABELA : 4.2. AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) UTILIZAGAO E RELACIONAMENTO URBANO
e —r————————————— e ——— o e

AERGDROMO TIPO  DE UTILIZAGAD voL. DE vOL. DE AERONAVES , SITU-A(;EO / C|DAD€ 1 USO 00 SOLO :osssau.tvoss DE EXPANSJ'101
OPERAGAQ USUARIOS MOVIMENTOS SEDIADAS POSIGAD DIREGAQ NO ENTORNO TRANSVERSAL LONGITUDINAL
e r————————— R R R R R R I R R R R AR TR TR =
ACU YF R Geral Até 16/Sem Até 10/Sem — Afastado Paralelo Rural Boas *)
CAKCO VFR Geral Até 16/Sem Até 10/Sem - Afastado Paratelo Rural/Urbano Boas Boas
CURRAIS NOVOS VFR Geral De 16a48/Sem  Até 10/Sem - Afastado Paralelo Rural Boas Boas
JARDIM DO SERIDO VFR Geral Até 16/Sem Até 10/Sem - Afastado Paralelo Rural Boas Boas
MACAU VFR Geral Até 16/Sem Até 10/Sem — Afastado Paralelo Rural/Urbano Boas Boas
MOSSORO IFR Regional De 48 a 80/Sem  Mais de 20/Sem 13 Ultraleves Ao Lado Radial Rural/Urbano Boas {*)

NAO PRECISAO

{*)} COMPRIMENTO EXISTENTE SUPERIOR AO NECESSARIO

TABELA: 4.3. AERdDROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA SUMARIA)
m

AERODROMO CODIGO/ MP'S"“O NATUREZ A - . SITUAGAO / CIDADE USO DO SOLO POSSIBILIDADES DE EXPANSAO
- IM. APR . v - e |
OPERAGAD ° (m x m;um DO PISO EDIFICAGOES UTILIZACAO FOSIGAD  DIREGAQ NO ENTORNO ‘TRANSVERSAL  LONGITUDINAL
m
JUCURUTU 1B/VFR 825 x 20 Terra - Geral Afastado Paralelo Rural Restritas Restritas
PAU DOS FERROS 2B*/VFR 1050 x 20 Asfalto - Geral Afastado Paralelo Rural Boas Boas

TANGARA 28" /VFR 1050 x 20 Areia — Geral Afastado Paralelo Rural Boas Boas
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5. SISTEMA DE AEROPORTOS

Sistema de aeroportos e 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 at1v1aade aerondutica, garantindo a seguranca e o desenvol-
vimento das operacoes aéreas previstas para cada horizonte de planeja-

mento.
5.1. CARACTERFSTICAS DOS AEROPORTOS

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

Funcoes dos Aeroportos

()]
.

=
[

De acordo ceom sua participacéo no sistema, cada aeroporto
caracteriza-se por uma das duas funcoes basicas elementares referentes
a atividade de tramsporte: atendimento a demanda glcbal e apoio as ope-
ragoes aéreszs.

2) Atendimento a Demanda Global: entende-se que um aero-
dromo exerca a funcao de atendimento a demanda, aqui
encarada sob o aspecto global, quando objetiva respon-
der a necessidade de prover transporte, decorrente das
diversas caracteristicas sdcio-economicas locais. Exer
cem esta funcao aerodromos pertencentes aos mais varié
dos tipos de localidades:

- aeroportos de regioes metropolitanas, sedes munici-
pais ou comunidades mencres;

~ acrOdromos de atendimento a garimpos, peostos indige
nas, grupamentos militares;

- aerddromos localizados em areas isoladas, objeto de
programa governamental de assistencia ou infegracau

~ aerodromos de fazendas, projetos de colonizagao e
privados em geral.

Os aerddromos acima mencicnados sao 1mp¢antados em vir
tude de uma exigencia qualquer, externa a propria ope
racao aeronautica, isto e, existem na medida em que pro
movem a integracac desta atividade ao sistema  socio-
econdomico de uma dada regiao.

b) Apoio as Operacoes: um aerddromo exerce a fungao  de
apoio as operagoes quando tem por objetivo servir a uma
necessidade especifica da aviacao, ou seja, existe em
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virtude de motivos inerentes a atividade aeronautica.

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

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

De modo geral, os aerodromos existentes exercem ambas
as fung5es: de atendimento a demanda global e apoic as
operacoes, havendo raros casos de unidades destinadas
a um unico fim.

Deve-se notar, também, que determinado tipe de aerodro
mo tem a sua implantacao desvinculadea de ztividades de
transporte, mas com o objetivo de atender a necessida-
des especificas, como instrumentc para aplicagéo de in
sumos agricolas (defensivos, herbicidas. sementes,etc)
e formacao de pilotos atraves da modalidade aevodespor

tiva.
Porem, a combinacao e a importancia relativa dessas
funcoes sao altamente variaveis em cada aeropor to e

constituem a tonica do planeiamento da sua infra-estru
tura e de suz importancia no ceontexto de um sistema ag
roportuario.

5....0. Abrangencia dos Aeroportos

A atuagao de um aeroporto esten nde-se por um determinado
sraco ou regiao, que comstitui a area por ele abrangida. Dependendo de
iversos fatores, esta area pode estar contida apenas dentro dos limi-
es da sede de um projeto agricola, de um grupamento militar, ou expan-
-se por diversas localidades e municipios. Os diversos tipos de
irez de abrangéncia encontram-se ilustrados na Figura 5.1 e tem as se-
guintes conotagoes: -

o

2
di
C

(=
[

a) Area de Influencia: também denominada "irea de influen
cia direta'™, consiste no espaco imediatamente atingido
por um aerddromo publico; a demanda de passageiros ge
rada na area utiliza apenas este terminal para inicie
e fim de suas viagens aereas; as seronaves sediadas
em fazendas ou projetos privados neles sao ddetOCIdaS
e cumprem as formalidades necessarias a sua operacao.




€190

b)

c)

As dimensoes da area de influencia 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 distribuida expande considera-
velmente seus limites, enquanto que a falta dessas vias
reduz essa area praticamente a periferia do aeroporto.
Essas dimensdes dependem ainda das direcoes e distancias
das viagens, do tipo de usuario e do setor da aviacao
utilizada.

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

Em principio, o trafego gerado pelas areas de influen-
ciz de pequenos aercdromos e por estes canalizados para
a unidade polarizadora de sua reglao, e assim sucessiva

mente, até os principais centros do Pais. Na pratica,ob

serva-se que 0S aeroportos com amplas areas de polariza
cdo caracterizam-se por uma maior demanda e maior nume-
ro de conexaes, principalmente entre aeronaves leves e
a aviacao regional.

Area de Cobertura: as duas areas citadas foram defini-
das de acordo com a utilizacao dos aerodromos, ou seja,
com sua funcao de atendimento a demanda global. Esta ul
tima area refere-se 2 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 espaco, portanto, e que repercute a funcao do

aerddromo de apoic a atividade aeronautica. A sua dimen

sao depende puramente de fatores tecnicos, como alcan-
ce, etc. '

A drea de polarizagao engloba a area de influencia, mas
nac necessariamente inclui a area de cobertura. Em ge-
ral, a quantificacao precisa dessas dreas é 1nv1ével,d5
vido a multiplicidade de aspectos envolvidos e ao fato
de que o mesmo aeroporto pode ter mais de uma area de
influencia ou polarizagéo, dependendo das direcoes de
trafego existentes.

Na pratica, porem, & impossivel a emissao de alguns con

ceitos sobre a importancia relativa de ¢ada area de di-
versos grupos de aeroportos. Isto permite a  definicao
de hierarquia entre as diversas unidades e uma conse-
qllente organizagao do sistema.
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FIGURA: 5.1  ABRANGENCIA DOS AEROPORTOS

LEGENDA

O AREA DE INFLUENZIA
AREA DE POLARIZAGAD

A AEROPORTO REGIDNAL

/\  agrororRTO LOcAL

A Y
(v AREA DE COBERTURA
5.1.3. Interdependencia e Hierarguia

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

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

Por sua vez, este elemento centralizader tambem transfere
sua demanda para um centro de maior nivel, que se constitui na unidade
pclarizadora de uma regiao mais ampla. Estabelece-se, portanto, um sis
tema de polarizagaes sucessivas, que tem suas extremidades nos aerodro-
mos de drea de influencia mais restrita e, a nivel nacional, nos princi
pais polos sdcio-economicos do Pais.

Assim, a demanda gerada no aerodromo local e canalizada pa
ra ¢ centro regional, onde, agregada aos fluxXos provenientes de outros
aerodromos e ao gerado no proprio centro regicnal, e encaminhada para
a capital do estado.

E importante notar que a estrutura de polarizacoes sucessi
vas acoutece, de forma mais clara, nas regioces bem servidas por redes
viarias terrestres e onde é maior o numero de cidades. Fundamentalmen-
te, este processo ocorre por economia de escala: maior agregacao de de-
manda permite maior ndmero de voos, utilizagéo de maiores aderonaves, me
lhores servicos, reducao de custos operacionais e diluicao dos investi-
mentos realizados. Significa, em suma, uma elevagéo da relagéo 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 passageliros e aeronaves leves provenientes de comunidades pré

ximas, na sua area de polarizacgao.

A andlise de area de influencia vem auxiliar na selecao das
unidades componentes do sistema de aeroportos, uma vez que dentro dos
objetivos de um sistema inclui-se a maximizacao do numero de cidades e
outras areas potenciais a serem atendidas, através da implantagéo de
unidades hierarquizadas e interdependentes, observandeo—se as restricoes
de menor custo empregado e de seguranga operacional.

5.2. PROCESSO DE SELECAO 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 eriou um quadro da realidade socio-economica, destacando as princi-
pais cidades, os pdlos de desenvolvimento, os indicadores socio-economi
cos e as possiveis conseqllencias da implantagéo de novos projetos.

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

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

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

5.3.1. Estrutura

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

a) Aeroporto Internacional

Sao os aeroportos que apresentam infra-estrutura compativel com
as aeronaves de grande porte, que provem do transporte aereoc de longo cur-
so, além de serem dotados de servicos e equlpamentos para atendimento as ne
cessidades especificas deste segmento da aviagao. 5Sua area de polarlzagao
tende a ser bastante extensa devido ao servigo diferenciado que este tipo
de unidade oferece.

b) Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Aeroportos Principais

Em geral sao os aeroportos de capltals ou grandes cidades que
possuem uma vasta area de influencia e polarlzagao e que, na maioria das ve
zes, extrapolam os limites fisicos do seu estado. Normalmente, possuem capa
cidade para operacao de aeronaves a reacao de grande e medio portes.

c) Aeroportos Regionais

Sao aqueles que atuam como elemento de aglutinacao e distribui-
cao da demanda gerada em diversos municipios, localidades, projetos, etc,
apoiados em cidades de maior influencia regional (excluindo os aeroportos

principais).

d) Aeroportos Sub-regionais

Estes aeroportos atendem a funcao de distribuicao do sistema Te

gional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a demanda dos nucleos
locais aos aeroportos regionais ou principais. Possuem, normalmente, uma
importancia de carater imediato e tendem a se estabilizar conforme o desen-

volvimento das unidades aeroportuarias de maior porte, acima definidas. Nes
te processo, a area de influencia destes aeroportos (sub-regionais) vail sen

do comprimida.
e) Aeroportos Locais

Estes aeroportos desempenham funcoes de alimentacao, atraveés dos
aeroportos sub-regionais ou, diretamente, aos regionais e principais, com-

pondo, desta forma, a estrutura do sistema. Sua area de influencia restrin

ge-se, em geral, ao municipio onde se localiza, podendo, contudo, avancar
em funcao da sua distancia aos aeroportos hierarquicamente. Estes aeropor-
tos caracterizam-se pela operacao exclusiva de aeronaves leves da aviagao
geral e por possulrem algum potencial de demanda nao regular, detectados pe
los estudos socio-economicos.
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f) Aeroportos Complementares

Sao aqueles que, por nao apresentarem demanda suficiente para
suportar a atividade aeronautica, desempenham funcoes de apoio a comunidade
em pontos de dificil acesso, ou, ainda, funcoes de apoio a rotas de aerona-
ves leves. Incluem-se nesta categoria, também, aqueles aerodromos ja pOSSul
dores de uma infra-estrutura que merece ser preservada. Devido a sua funcao
de complementacao dentro da rede proposta, estes aeroportos iniciarao efeti
vamente suas atividades de implementacao a partir do segundo horizonte de
planejamento, dependendo do comportamente global do sistema.

5.3.2. Composicao do Sistema Estadual

5.3.2.1. Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Principais
- Aeroporto Internacional Augusto Severo - Natal

Em virtude de sua importancia a nivel nacional, apesar da deno-
minacdo "Internacional™, este aeroporto foi objeto de plano especifico de
desenvolvimento, elaborado pelo IAC, a saber:

Planc Diretor do Aeroporto Internacional Augusto Seve-
ro - PDIR/SBNT/07-85

A evolucdo desta unidade aeroportuaria esta vinculada as dire-
trizes de crescimento preconizadas no documento acima, ja aprovado e efeti-
vado pelo Estado-Maior da Aeronautica (Portaria EMAER n@ 0l4/15C4, de 17 Dez
87), nao fazendo, desta forma, parte do escopo do Plano Aeroviario.

5.3.2.2. Aeroportos Regionais

0 Aeroporto de Mossoro apresentou destaque no panorama do trans
porte aéreo regional do estado, confirmando, através de estudos socio- econo
micos e de previsao de demanda, a tendencia de crescimento no setor da avia
géo regional, em ligagaes com Natal e Fortaleza.

5.3.2.3. Aeroportos Sub-regionais

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

5.3.2.4. Aeroportos Locais

0s municipios de Currais Novos e de Pau dos Ferros foram sele-
c10nados para receber unidades de carater local em decorrenc1a do destaque
economico de cada um a nivel estadual. Estas localidades nao apresentaram
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demanda por transporte aereo regional, devendo, portanto, atender 2 opera-
cao dos diversos segmentos da aviacao geral no decorrer dos horizontes de
planejamento.

5.3.2.5. Aeroportos Complementares

As localidades de Agu e de Caico foram selecionadas para compor
a rede de aeroportos do estado em carater complementar devido a sua locali-
zacao estrateégica e com o objetivo de preservar a infra-estrutura aeronéuti
ca ja implantada. Assim, deverao receber a aplicacao de investimentos com
esta finalidade, a partir do segundo horizonte de planejamento.
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6. TIPOLOGIA DOS AEROQPORTOS
6.1. ASPECTOS BASICOS
Para se efetuar a analise das necessidades dos aeroportos e

orientar a implantacao das facilidades previstas, foram elaborados crité-
105 de planejamento, traduzidos em modeios generalizados para as princi-
pais instalacoes, e definidas diretrizes globais de desenvolvimento.

Os padroes e tipos utilizados basearam-se em estudos para pla-
ne jamento anteriormente elaborados pelo IAC, especialmente os estabeleci-
dos no documento "Critérios para Planejamento de Aeroportos de Pequeno Por
te", e sempre que necessario foram definidas e adotadas formulagoes especi

ficas.

b.1.1. Hierarquizagéo dos Aeroportos

Todos os aeroportos analisados neste Plano Aeroviaric enqua-—
dram-se na categoria de pequeno poerte, entendendo—-se como tal toda unidade
aeroportuaria na qual a atividade que determina a rotina operacional e
constituida pela operacao de aeronaves da aviacao geral e da aviacao regio

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

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

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

b) Nivel II: sao os aeroportos nos quais existe potencial de
demanda ou previsao de operacao da aviacac regional. Estes
aeroportos deverao estar capac1tados, dentro de um horizon-
te de 20 anos, para plena operagao da aviacao regicnal, com
aeronaves turboélices;

c) Nivel I: compreende 0S aeroportos destinados pricritariamen
te ao trafego de aeronaves leves da aviacao geral, que pode
rao, num horizonte de 20 anos, ser compatibilizados para
baixoc volume de operagao de pequenas e médias aeronaves da
aviacao regional, como o EMB-~110 Bandeirante em condigoes
reduzidas.

6.1.2. Aeronaves de Planejamento

De acorde com a classificacao estabelecida, cs tres niveis de
aeroportos deverac estar capacitados para receber tipos de aeronaves, va-
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riando desde monomotores leves da aviacao geral até jatos comerciais de
medio porte. ATabela6.]l e a Figura 6.1 indicam esses tipos e 0s seus mode
los mais comuns.

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

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

6.1.3. Classificacao dos Aerddromos

Conforme estabelece a Portaria n@ 1141/GM5, de 08 de dezembro
de 1987, os aerddromos estac classificados segundo codigos de referéncia.
0 objetivo do codigo de referencia é proporcionar um método simples para
relacionar entre si as especificacoes concernentes as caracteristicas dos
aerodromos, a fim de fornecer uma série de instalacdes aeroportuarias com-
pativeis com as aeronaves destinadas a operar no aerdodromo.

A classificacao é composta de dois elementos relacionados as
caracteristicas e dimensces da aeronave critica para a qual é destinada a
instalacao. O primeiro elemento - o numero de codigo - corresponde ao COm
primentc basice da aeronave e o segundo elemento - letra de codigo —~ & re-
presentado por uma letra baseada na envergadura e na dimenséo exterior en-
tre as rodas do tremde pouso principal da aeronave. O numero de codigo deve
ra corresponder ao valor mais elevado dos comprimentos basicos das aerona-
ves para as quais a pista se destina.

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

F:zzzszzgszz- ' |
CODIGO DA PISTA i 2 3 4
P
COMPRIMENTD MENOR DE 800m ATE | DE 1200m ATE 1800m
BASICO QUE 1200m 1800m oy
DE PISTA 800m EXCLUSIVE EXCLUSIVE MAIOR
N — P e ——————

Ex.: Para uma pista de pousc e decolagem com comprimento basico de 1650m,
o codigo de referencia é 3.
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AEROPORTOS DE NIVEL IIT

TABELA: 6.1

FIGURA : &.

!

TIPOS DE AERONAVES OPERADAS EM AERCPORTOS DE PEGUENO PORTE

TIPO

NATUREZA

EXEMPLOS

.

AEROPORTOS DE NIVEL II

AEROPORTOS DE NIVEL I

SE

ME

R1

R2

R3

Monomotores leves

Bimortores leves

Aeronaves leves da aviac3o regional e
jatos executivos, ateé 20 assentos

Aeronaves da aviacio regional na faixa
dos 30 assentos, jatcs executivos de
maior porte

Aeronaves da aviacio regional na faixa
dos 50 assentos, transpories militares
equivalentes

Aeronaves comerciais a reacdo com 80
a 130 assentos

Aeronaves comerciais a reacdo, na faixa
dos 150/200 assentos

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

EMB-810 Séneca
EMB-820 Navajo

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

EMB-120 Brasiiia
Dougias DC-3
HS-125

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

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

Boeing 727/200

Dougias DC-9 Super 80

Douglas DC-B

= =y

a

T et

b

105



¥c90

TABELA: 6.2 AERONAVES DE PLANEJAMENTO ESPECIFICACOES 106
TREM DE DIMENSOES (m) CAPACIDADE COMPRIMENTIO DA PISTA
TIPO PESO(KG) POUSO C E R.GIRO ASSENTOS CARGA PAGA(KG) BASICO REAL
(1) ISA + 200C)
Monomotores Leves SE 3.000 simples 9 12 7,5 08 - 750(1) 1100(2})
Bimotores Leves ME 3.000 simples 11 13 10 08 - 800(1) 100(2)
Regional(EME-110} R1 5.600 simples 15 15 12,5 18 1.800 895(1) 1460(2)
Regional(EMB-120) R2 11.200 duplo 20 0 15 30 3.200 1450(1) 1700(3)
Regional(F-Z?) R3 15.500 duplo 24 30 20 50 6.000 1600(1) 1875
Jatos Comerciais(B-737) A 52.000 duplo 30 32 25 ap/13C 14.500 1800(4) 2200
Jatos Comerciais(B-727/200) B 80.500 duplo 50 35 35 150/200 17.000 190G(4) 2330

OBS.: € - Comprimento; E - Envergadura; R. Girc - Raio de Giro no patio
(1} Nivel do mar, temperatura de ISOC, vento nulo, declividade 0%
(2) B800m de altitude, temperatura de 3OOC, 0% para declividade da pista
(3) 300m de altitude, temperatura de 33°¢C, 0% para declividade da pista
(4) Etapas de 1.500km, maxima carga paga
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Alem de classificados de acordo com as caracteristicas tipicas
das aeronaves, os aerodromos sao classificados segundo o tipo de operacao,
para efeito de Zona de Protecac de Aerddromo, em ”Vlsual Flight Rules”
(VFR) ou "Instrumental Fllght Rules" (IFR-precisao e nao precisaoc), com o
objetivo de definir os padroes de seguranca especificados na Portaria n®
L141/GM5. (Vide 6.3.10).

6.1.4. Filosofia de Planejamento

0 dimensicnamento dos aeroportos de pequenc porte apresenta-se
condicionado por uma gama extremamente ampla de fatores de dificil previ-
sao. A implantacao de projetos de desenvolvimento, exploracao de novas ja
zidas minerais ou pav1mentagao de estradas podem transformar 51gn1f1cat1va

mente o perfil sdcio-economico de uma dada regiao, promovendo sensiveis al

teracoes na sua demanda de transporte aereo.

Nessas condicoes, torna-se fundamental planejar 08 aeroeportos
de pequeno porte, de modo a _comportarem grandes variacoes em termos de sua
expectativa de evolugao e nao tornar inviavel a sua expansao.

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

Em termos de infra-estrutura aerondutica, o termo flexibilida-
de se traduz em duas orientacces:

~ ampla utilizacao de edificagoes e instalacoes modulares, pas

i3 . - - r
siveis de alte grau de expansao, facil e pouco onerosa;

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

6.2, MODELO DE PLANEJAMENTO

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

0 modelo elaborado, exposto na figura 6.2, nao se aplica a ne
nhum aeroporto em particular e podera sofrer diversas alteragoes para adaR
tacao as caracteristicas peculiares de cada local. Seu objetivo e permi-
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tir a 1mp1antaca0 de unidades aeroportuarlas passiveis de elevados Indices
de expansao, que possam constituir embrides de futuros aeroportos de dimen
soes consideraveis, chegando até a atender aeronaves com codigo de referen
cia 4c.

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

A implantagao pioneira foi desenvolvida com o objetivo de mini
mizar os investimentos Iniciais e possibilitar o acompanhamento da evolu-
cao das localidades de surgimento mais recente, permitindo, nos casos em
que a demanda futura supere as expectativas previstas, sua implementacao
segundo os moldes do modelo basico para aeroportos de pequeno e medio por-
tes, sem penalizacoes técnicas ou orcamentdrias e, caso contrdric, a conti
nuidade de uma infra-estrutura de dimensces modestas, suficiente para 0

atendimento local dentro das normas de seguranca.

As definicoes referentes 2 geometria particular de cada aero-
porto, a locallzagao precisa das instalacoes e edificacoes e as adaptagoes
as condigoes topograficas de cada local sd serdo alcancadas quando da ela-
boracao dos Planos Diretores ou Planos de Desenvolvimento, documentos de
carater individual que fixam as diretrizes especificas da evolugao de cada
unidade aeropertuaria. Contudo, a partir dos niveis de desenvolvimento es
perados em cada aeroporto e com base nas informagoes coletadas, serao ela-
boradas as diretrizes basicas de implantacao e expansao destas unidades,
objetivando o melhor aproveitamento possivel das instalacoes ali existen~
tes, por ocasiao das propostas de desenvolvimento dos aeroportos apresenta
das no Capitulo 7.

6.2.1. Configuragao da Area de Movimento

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

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

A Figura 6.5 elucida as diversas variagoes que esta configura-
cao podera assumir, de acordo com as condicoes de cada local. A situacao
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idez! e aquela em que o patio situa-se mo terco central da pista de pouso,
ligado a esta por uma saida e prevendo-se ainda z implantacao de uma pista
de rolamento parcial, com acesso a cabeceira principal.

6.2.2. Zoneamento do Aeroporto

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

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

0 modelo basico para aeroportos regionais apresenta um afas
tamento de 340m do eixo da pista capaz de viabilizar opera-
goes por instrumentos (IFR), além de p0551bilitar o desen-
volvimento do aeroporto para atender a operacao de aerona-
ves de maior codigo (ate jatos comerciais) - Fig. 6.2.

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

Nos casos em que seja definida a implantagao pioneira (Fig.
6. 4) como solugao inicial mals adequada, este afastamento
sera, a principio, 175 metros do eixo da pista de pouso e
decolagem.

Neste tipo de aerédromo, no qual a demanda nao apresenta
inicialmente prev1sao de operagao regular em vinte anos, o
zoneamento permitira a operacao de aeronaves codigo 1 ou 2
em condicoes VFR (visual) ou IFR {(por instrumento), sendo
preconizada apenas a expansao longitudinal das instalacoes.

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

b)

c)

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

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

Area Terminal - inclui o sistema terminal de passageiros e
servig¢os de apoio (Fig. 6.7).

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

Como as demais instalacoes do aeroporto, estas areas sao
passiveis de elevado grau de expansao, encontrando-se 0
terminal de passageiros situado de forma que o seu desen—
volvimento no sentido oposto ao da linha de hangares nao
apresente quaisquer limitagoes, permitindo, inclusive, a
construcao hipotética de novos terminais independentes em
horizontes superiores ao deste Plano.

. Siqtema de Apoio - area destinada para o Nucleo de Prote
cao ao Voo (NPV), Servicos de Combate a Incendio (SECINC)
e Posto de Abastecimento de Aeronaves (PAA),localizada en
tre a area de hangaragem e o terminal de passageiros, com
espaco superior aos previstos para as ediflcagoes, mesmo
quando da implantacao de o6rgaos mais sofisticados, como
Torre de Controle (TWR), Centro de Controle de Aproxima~-
cao etc.

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

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

A area de estac10namento de aeronaves da av1agao geral e
composta por uma area especifica para amarragao e estadia e
um patio para transito das aeronaves leves.
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FIGURA: 6.5
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A localizacao destas areas devera possibilitar fluxos inde

pendentes para as aeronaves leves e as de maior _porte, de-
vendo o patio de aeronaves em tran51to da av1agao geral si-
tuar-se entre o patio da aviacao regional e a area de esta-

dia.

Estes setores devem situar-se orientados no sentido da cabe

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

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

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

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

Convém ainda salientar que o zoneamento proposto utiliza prio-
ritariamente o sentido longitudinal (paralelo a pista) para desenvolvimen-
to das facilidades, uma vez que este, além de ser o mais utilizado, & 0
que melhor se adapta as condicoes de relevo normalmente disponiveis. Entre
tanto, as especificidades de cada local poderao determinar outros senti-
dos de expansao: transversais, obliquas etc, sem que haja necessidade de
reformulacao das hipoteses assumidas.

6.2.3. Modularidade

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

6.3. CRITERIOS DE PLANEJAMENTO

Para o dimensionamento dos aeroportos, foram elaborados crite-
rios generalizados abordando seus principais componentes. Esses criterios
utilizam como parametro a aeronave de planejamento prevista para cada hori
zonte, estabelecida pelas previsoes de demanda expostas mno Capitulo 3. Sao
as solicitacoes dessas aeronaves que definem as dimensoes de pista, patio,
terminal de passageiros e outras instalacoes necessarias em cada periodo.

Entretanto, convém salientar que modificacoes imprevisiveis na
estrutura de rotas das empresas poderéo fazer com que uma aeronave supe
rior a de planejamento venha, eventualmente, a operar num determinado local,
embora com utilizacao parcial e de forma restrita. Por outro lado, tambem
€ importante lembrar que, em condicoes de rotina, as aeronaves operam de
modo geral abaixo de seus limites, ex1g1ndo pista e terminais de passagel
ros de menores dimensdes que as necessarias em situacao de maxima solicita
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cao.

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

- os aeroportos planejados de acorde com as solicitacoes de
um determinado tipo de aeronave deverao poder comportar mode
los do t1po imediatamente superior, com um nivel de restri-
cao que ndo comprometa a seguranca operacional;

- nos horizontes intermediarios, poderao ser adotados valores
para as dimensoces das instalagoes correspondentes as solici-

tacces tipicas (e nao maximas) das aeronaves operadas.

6.3.1. Picta de Pouso e Decolagem

A pista de pouso e decolagem ¢ uma area retangular definida
num aerodromo para o pouso e a decolagem das aeronaves.

0s diversos tipos de aeronaves apresentados na Tabela 6.2 irao
definir o tipo e as dimensoes da infra-estrutura necessaria as unidades ae
roportuarias deste Plamno.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

F!!!!!!!!!!!!!EEEE!!!!!!E!E!E!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!EL________

ELEMENTO 2 DO CODIGO

LETRA DE CODICO ENVERGADURA (E) BITOLA(B)*
(m) {(m)

A MENOR QUE 15 MENOR QUE 4,5

B DE 15 A 24 DE 4,5 A 6,0

C DE 24 A 36 DE 6,0 A 9,0

D DE 36 A 52 DE 9,0 A 14,0

E DE 52 A 60 DE 9,0 A 14,0

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

do trem principal.

E, de acordo com a classificacao das pistas 6.1.3:

NUMERO LETRA DE CODIGO

DE

CODIGO A B C D E

i(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 nao devera ser inferior
a 30m.
e e ——

Para os aerodromos deste Plano, preconiza-se a largura inicial
de 30m, capaz de atender a operagac de aeronaves do tipo EMB-110 Bandei-

116

rante.

6.3.2. Pistas de Taxi

As pistas de taxi visam permitir a conexao entre as saidas de
ligacao da pista aos patios e as plstas de rolamento de acesso as cabecei-
ras. Apenas as primeiras serao necessarias nos _aeroportos deste Plano de-
vido ao volume de movimentos de aeronaves,que nao deverd ultrapassar o va-
lor de 30.000/ano, em nenhuma unidade ate o ultimo horizonte. As pistas de
rolamento paralelas e saidas auxiliares so devem ser formuladas quando pu-
derem atender a uma area de aviacao geral de grande mov1mento, e, caso con
trarlo, apenas a execucao de um acesso simples entre o patioc e os hangares
ja sera suficiente.

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

6.3.3. Patio de Aeronaves

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

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

- as aeronaves deverao locomover-se por meios proprios;

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

- em principio, apenas uma aeronave da aviacao regional (tipos
Rl, RZ etc} devera operar na hora-pico, salve quando especi
ficado em contrario.

Para calculo da area necessaria para acomodacao de  aeronaves
nessas condicoes, foi utilizada a dimensao do raio de giro da aeronave, de
finindo um valor representativo da area ocupada na configuracao proposta
{Quadro 6.1).

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

AERONAVES DE PLANEJAMENTO ME R1 R2 R3 R4/A | R5/B

RAIO DE GIRO NO PATIO(m) 7.5 10 12.5 15 20
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FIGURA 6.8
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Na auséncia de dados de numero e "MIX" de aeronaves nas horas
de pico desses aeroportos e considerando-se que estas horas e seus carrega
mentos poderao variar significativamente nos horizontes de planejamento,op
tou-se por se desenvolveremmodelos de patios dimensionados de acordo com as
aeronaves de planejamento. A evolucao devera processar-se atraves da adi-
cao de modulos (Figura 6.8), de acordo com a prev1sao das aerconaves de pla
nejamento, com as seguintes caracteristicas:

- configuragéo minima de 70m{c) x 60m(l) totalizando 4,200m>
permitindo o estacionamento de aeronaves do tipo Rl, tipicas
da aviacao regional, e algumas aeronaves da aviacao geral em
transito, sendo particularmente indicada para implantacaoc ini
cial de patios nos aeroportos;

- separagao das aeronaves da aviacao geral (SE e ME) das de
aviacao regional (RL, R2 etc) configurando, na pratica,
dois patios independentes a partir de expansoes para acomoda
cao de aeronaves leves no sentido da cabeceira predominante
e para aeronaves regionais no oposto;

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

- expansac da area do patio reservada para aviacao regional,
atraves de modulos de 40mf{c) x 90m(l), de acordo com a entra
da em operacgao de aeronaves de planejamento de maior porte;

- as expansoes longitudinais irao ocorrer de acordo com a in-
trodugao de novas aeronaves da aviagao regionmal ou da avia-
cao geral, em direcoes opostas;

- quando da entrada em operacao de uma aeronave regional de
maiores dimensoes, permanece o espac¢o designado para a aero-
nave utilizada anteriormente (por exemplo: a aeronave do ti-
po R2 ocupa area independente da reservada para o tipo R1),
ainda que nao haja previsao de operacao simultanea de dois
equipamentos regionais. Esta condicao é mantida no interes-
se da flexibilidade, para adequar as conexoes e as c01nclden
cias de horarios ou atrasos;

- os patios assim definidos apresentam p0551b111dade de recebe
rem sempre uma aeronave de dimensao superior a maxima previs
ta, com pequenas adaptacoes nos fluxos internos. Assim, por
exemplo, um patio designado para uma aeronave do tipo R2 po-
dera receber, em condicoes satisfatorias, um equipamento do
tipo R3, ate que sejam empreendldas as expansoes necessarias
convenientes as suas solicitagoes normais.
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6.3.4. Area de Estadia

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

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

0 dimensicnamento da area de estadia depende do numero de aero
naves leves que permane¢am por lomngos periodos no aeroporto, como as que
nele perncitam ou se encentram sediadas e que nao possuam hangares de esta
cionamento proprios.

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

6.3.5. Pavimentagaoc e Suporte

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

A classificacdo da resisténcia do pavimentco da area de movimen
to de um aeroporto se haseia no peso das aeronaves. Para as aercnaves com
peso superior a 5.700 kg (12.500 1b), o suporte do pavimento sera conheci-
do mediante o méetodo do Nimero de Classificacao de Aeronaves - Numero de
C13551f1cagao de Pavimentos (ACN-PCN), segundo o qual a resistencia do pa-
vimento € notificada em fungao da cla551f1cagao por peso das aercnaves que
o pavimento pode aceitar sem restricoes, isto &, o Numero de Classificacao
de Pavimentos (PCN) notificado indica que a aeronave com numero de classi-
ficacdo de aeronaves (ACN) igual ou inferior ao PCN notificado podera ope-
rar sem restricoes sobre esse pavimento.

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

R - Rigido
F - Flexivel
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- Resistencia do Subleito

(A) - alta
(B) -~ média
(C) -~ baixa

(D) - ultrabaixa

- Pressao proxima dos pneus

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

(Z) - muito baixa

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

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

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

Mpa).

Embora, conforme ilustrado no quadro abaixo, algumas aeronaves
leves da aviacao geral possuam carregamentos relativos inferiores a 5.700
kg, as fases preconizadas neste Plano tem no R1 (EMB-110) sua aeronave ba-
sica inicial para efeito de pavimentacao e suporte.

QUADRO 6.2 - AERONAVES DE PLANEJAMENTC - CARREGAMENTOS

e A —
TIPO PESO MAXIMO (kg) TREM DE POUSO
e __________ |

SE 3.000 SIMPLES
ME 3.000 SIMPLES
R1 5.700 SIMPLES
R2 11.500 DUPLO
R3 21.000 DUPLO

R4/A 55.000 DUPLO

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

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

plo (tst).

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

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

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

onde:

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

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

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

Em suma, a pavimentacao dos aeroportos sera programada em uma
ou mais fases, de acordo com a entrada em operagao das aeronaves de plane-
jamento nos horizontes estabelecidos.

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

6.3.5, Terminal de Passageiros

Este elemento atua como interface entre o centro gerador de tra
fego e o aeroporte. O usuario ou a carga realiza uma permuta de meios de
transporte {(rodoviario e aereo).

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

0 dimensionamento do terminal de passageiros foi realizado a
partir da aeronave de planejamento com sua capacidade plena ou o mumero 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) (m?)
MINIMO AERONAVES LEVES(SE, ME) 25 100
18 FASE R1 20 40 200
28 FASE R2 30 60 300
328 FASE R3 50 100 600
43 FASE R4/A 100 200 1.100

Devido ao reduzido volume de carga transportada pelas aerona-
ves de planejamento, verificado pelas estatisticas de movimento dos ulti-
mOS anos, nac serao propostos terminals de carga, bhastando apenas adequa-
cao de parcela do terminal de passageiros a esta finalidade.

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

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

12 FASE ~ A primeira fase ja visa atender a operacao de aerona
ves da aviacao regional, como o EMB-110 Bandeirante.
Com area aproximada de 200m2, conta com servicos de
apoio necessarios ('check-in", administracao, sanitd
rios) e fluxc unico para embarque/desembarque.

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

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

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

42 FASE ~ Na quarta fase, ja em operacao do Boeing-737, sao ofe
recidos os mesmos servicos da terceira fase, agora
mais especificos e com area apropriada a uma demanda
maior, alem de se contar com escritorios das companhias
de aviagao e de se ter a necessidade de local especifico
para drea de espera para embarque. Neste estagio, en
contra-se uma terceira ligacao com o patio para apoio
a area de administracao, operacao e como 4cesso auxi-
liar para embarque.

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

As figuras 6.9, 6.10 e 6.11 ilustram as concepgoes modulares,de
senvolvidas para servir de embasamento teorico na orientacac de futuros pro
jetos arquitetonicos de terminais de passageiros,
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Embora esses prOJetos possam vir a produ21r sensiveis altera-
coes na forma destas concepcoes, em razao de caracteristicas locais(clima,
topografia, perfil de passageiros?, etc),0s conceitos que levaram a sua ela-
boracdao e o programa de instalagoes deverao ser preservados.

0Os principails conceitos utilizados foram:

- Dimensionamento Modular: a expansao do terminal e feita atra
ves da adicao de unidades de dimensoes identicas {(modulos ex

ternos).

-~ Modulacao Interma: tambem as instalacoes internas sao dimen
sionadas a partir de um modulo unitaric (modulo interno).

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

- Inexistencia de obstarulos a expansao longltudlnal devendo
as instalacoes hidraulicas, por essa razao, se CONCentrar nas
paredes longitudinais do terminal.

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

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

- Sanitarios centralizados com parede hidraulica unica.

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

E sugerido que se adote, no projeto para novos terminais, a
modularidade, para que os mesmos possam evoluir de acordo com o crescimen-
to da demanda, se necessario, ate a 42 Fase.

Ha de se ressaltar que, em aeroportos nos quais e prevista a
operacac de aviacao regional, o projeto do terminal de passageiros devera
ser iniciado ja a partir da 12 Fase.

Propoe-se, tambem, a adocaoc de material local na construcac
destes terminais para que sejam guardadas as caracteristicas regionais e
tenham menor custo.

6.3.7. Estacionamento de Veiculos

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

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

QUADRO 6.4 ~ DIMENSIONAMENTO DO ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

PAX/HORA-PICO VEICULO/PAX ESTACIONAMENTO (m?)

— — ver— ver——
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

-
6.3.8. Abastecimento de Combustivel

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

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

6.3.9. Servico Contra Incendio (SECINC)

A NSMA 92-01, de 17 de outubro de 1985 - "Niveis de Protecao Con
tra Incendio em Aerodromos"”, é de observancia obrigatéria e aplica-se a to-
dos os aerodromos brasileiros.

Os Servigos Contra Incendio (SECINC) sao necessarios em todos
os aerodromos onde opera a aviacao regular e deverao ser dimensionados de
acordo com a referida norma, que trata, entre outras coisas da classifica-
cao dos aerodromos para fins de servico contra incendio. Esta classifica-
cao e feita a partir da aeronave operada e da freqllencia de sua operacao e
ira determinar a quantidade e o tipo de agentes extintores necessarios em
cada unidade aeroportuaria. Nos casos em que a manutencao destes servicos
nao puder ser viavel, recomenda-se a sua complementagﬁo através da adogéo
de servigos conjuntos para a localidade e o aerodromo sempre que as condi-
coes de acesso assim o permitirem.

6.3.10. Infra- Estrutura de Protecao ao Voo

Entende~se como infra-estrutura de protegéo a0 Voo o conjunto
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de elementos de apoio 2 navegacao aérea, que proporciona seguranca, regula
ridade e eficiencia. A DEPV - Diretoria de Eletronica e Protecac ac Voo
cabe o exercicio da autoridade normativa, técnica e operacional scbre es-
tes elementos.

A legislacao brasileira define (Portaria nQ 1141 - Dez/87) que
os aerodromos serac enquadrados, para efeito do Plano Basico de Zona de
Protecao de Aerodromos, segundo o tipo de operagao,em tres classes, a sa-
ber:

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

0s aerodromos pertencentes a este Plano Aeroviario estarao en-
quadrados dentro das duas primeiras categorias.

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

a) - Todos os aeroportos de nivel 1II ou II deverao, até o ul-
time horizonte de planejamento, possibilitar a operagéo
de aeronave em condicoes IFR ~ NAQO PRECISAC diurna/notur-
na. Isto significa que se recomenda um sistema de prote-
cao do tipo "A", contendo:

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

. EPTA-A - Estacao de Telecomunicagoes destinada a propor
cionar os Servicos de Informacao de Voo (FIS) e Alerta,
através da operag¢ao do Servigo Fixo e Movel Aeronautico
(AFS e AMS) e da confeccao e divulgacao,quando solicita
das,de observagoes meteorologicas de superficie, hora-
ria e especial, na forma dos codigos METAR e SPECI.

. EPRA {com farol rotativo, balizamento noturno e de emer
gencia), constituindo-se de auxilios-radios e outros
auxilios a navegagéo aerea para orienta950 das aerona-
ves em rota e apoio bdsico na execucao de procedimentos

de aproximacao e pouso.

b) - Para os aerddromos de nivel I ou nos aerodromos de nivel
II e III que ainda nao possuam um sistema tipo "A", pode
ra ser instalado um sistema de protecao ao voo do tipo
"B", destinado a auxiliar a operacao VFR diurna que com-
preende:

EPTA-B - Estacoes de Telecomunicacoes destinadas, exclu
sivamente, ao Controle Operacional de Aeronaves para
comunicacao entre as Entidades e suas aeronaves. Nao
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esta autorizada a prestar o FIS, e sua implantaciao  nao
modifica o tipo de operacac VFR do aerodromo.

. Biruta.
. Sinal de Identificagao do aerodromo.
. Auxilios visuais de pista.
Deve-se ressaltar que a IMA-6310, de 21 de outubro de 1985 deve
ra ser consultada no que se refere aos requisitos indispensaveis a existen-
cia das estagoes para fins aeronauticos, bem como a IMA 100-12 - Regras do

Ar e Servicos de Trafego Aéreo.

A tabela a seguir ilustra alguns equipamentos usuais nesses sis

temas:
-
SISTEMA "A" SISTEMA "B"
S — —
. Sinal identificador de aerodromo . Sinal identificador de ae-
. Auxilios Visuais de Pista rodromo
. 2 conjuntos de equipamentos para trans . Auxilios visuais de pista
missac e recepcao na faixa de freqllen- . Biruta
cias do AMS (Servico Movel Aeronauti-— . Equipamentos HF/SSB ou VHF,

com potencia adequada, ins
talado no proprio terminal
de passageiros

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

. Fonte geradora de energia eletrica se-
cundaria

. 1(um) anemomentro

. 1{um) altimetro

. 1{uma} carta de visibilidade
Capacidade de comunicagac telegrafica
com um Centro de Comunicagaes ou Esta-
cao da Rede de Telecomunicacoes Fixas
Aeronauticas (AFNT)

. Publicacoes necessarias ao funcionamen
to e operacao

. Radiofarol nao direcional(NDB)em LF/MF

. Farcol rotativo

. Balizamento noturno
Balizamento de emergencia

|

Para que os aeroportos operem em condigoes VFR noturmo, devera
ser adicionado ao Sistema "B" um farol rotativo de aerodromo, balizamento
noturno e biruta iluminada. '
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FIGURA: 8.12

DIMENSOES DE AREAS PATRIMONIAIS
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6.3.11. Area Patrimonial

As dimensoes das areas patrimoniais dos aeroportos foram deter
minadas atraves dos seguintes criterios:

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

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

-~ reserva de area que engloba as zonas de protegao mais imedia
tas do aeroporto, como a faixa de pista e parte das areas de
aproximacao, decolagem e transicac;

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

A Figura 6.12 indica a conformacao das dreas patrimoniais dos
aeroportos a partir de sua classificagao quanto ao Planc de Zoneamento de
Ruido (item 6.4.4), com as seguintes dimensoes:

DIMENSOES DAS AREAS PATRIMONIAIS

e —————
CATEGORIA DO AEROPORTOQ “AREA (ha)
CAT II, III 385
CAT 1V 190
CAT V 152
CAT VI 132

Considera-se, para o calculo da area basica, um comprimento
efetivo de pista medic, determinado a partir do comprimento basico, adotan
do-se temperatura e altitudes caracteristicas. Desta forma, a cada area de
terminada, tem-se 2.100, 1.500 e 1.200 metros de comprimento efetivo de
referencia de pista, respectivamente.

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

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

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

As unidades mnas quais a aviacao regiomal regular prevista apre
senta baixa freqlléncia de movimentos receberao drea patrimonial para cate
goria V, com 13Zha, que sao suficientes e distribuidos de forma a possibi
litar a sua adaptacao para recebimento de uma curva de ruido para catego-
ria IV, caso se faca necessario no futuro.

Nos aeroportos destinados, em principio, somente a aviacao ge-
ral, recomenda-se como situacao de area patrimonial ideal, com desenvolvi-
mento pleno, a que perfaz 13Zha (Figura 6.12). Cabe ressaltar que mesmo
nos aerodromos onde for adotada a implantagéo pioneira (Figura 6.4), a
area patrimonial de 132ha devera ser mantida de forma a permitir a implan-
tacao da nova pista para operacao regular, em um horizonte futuro,conforme
ilustrado na figura a seguir, viabilizando a operacao por instrumentos.

Em alguns casos, quando a situagaoc in loco nao permitir a am-
pliacao futura do aeroporto com implantacao de nova pista, esta drea pode-
ra ser reduzida para 80 hectares (Figura 6.14), suficientes para a aplica-
cdo do modelo basico pioneiro, sem possibilidades de evolucao ou viabili-
dade de operacdo por instrumentos nos codigos superiores (3 e 4). E o caso
tipico de aerodromos 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 estrangula
mento das principais unidades aeroportuarias do Pals, com severas penalida
des de ordem economica e social, fazendo com que investimentos vultosos
sejam desperdicados, gerando situacoes conflitantes entre o aeroporto e a
comunidade. Assim, a reserva de dimensoes patrimoniais adequadas reveste-
se de suma .mportancia paraposterior desenvolvimento de aeroportos capaci-
tados a suportar as maiores exigencias futuras.

6.3.12. Servicos, Edificacoes e Obras Complementares

Componentes complementares, como residencias, rede de abasteci

mento de agua, esgoto e energia eletrica, deverao ser implantados de acor-
do com as conveniencias locais e as normas em vigor. Seu detalhamento se-
ra estabelecido, portanto, pelos Planos de Desenvolvimento individuais.

6.4. LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS E RELACIONAMENTO URBANO

Como exposto nos diagnosticos do Capitule 7, alguns aeroportos
do sistema proposto deverao ser transferidos para novos locais, devido a

impossibilidade de seu desenvolvimento no sitio atual. Essa impossibilida

de prende-se, na maioria das vezes, & ocupacao de seu entorno por usos ur-—
banos, configurando o chamado conflito de relacionamento urbano dos aero-
portos, que envolve ainda questoes como acessibilidade e poluicao ambien-

tal.

Este item fornece recomendacoes para pesquisa de novos sitios
aeroportuarios convenientes para planejamento e controle do uso do solo
nas imediacoes dos aeroportos, de modo a evitar a construgaoc de novas uni-
dades ja bloqueadas ou a ocorrencia de situacoes de conflito aerddromo/ci-
dade.

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

Portanto, a nao adocao de medidas energlcas de controle da ocu
pagao do solo no entorno dos aeroportos ou a selecao de sitios bloqueados
e dimensoes reduzidas irao certamente criar penosas situagoes de relaciona
mento urbano, prejudicando as operagoes aéreas e a populacao das comunida-
des ou, ainda, provocando o desperdicio de recursos vultosos.

6.4.1. Condigoes Topograficas

0Os aeroportos devem localizar-se em extensas a.eus planas devi
do a dois fatores principais:

- a necessidade de nao se obstruirem as rampas de aproximagao/
decolagem e transigao constantes do Plano Basico de Protecao
de Aerodromos;

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

6.4.2. Acessibilidade

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

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

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

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

Por outro lado, caso sejam observadas condigoes opostas das

acima referidas, a distancia devera ser aumentada para que se evitem futu

ros problemas de compatibilizacao cidade/aeroporto.
6.4.3. Orientacao

A orientacao da pista de pouso também tem grande influéncia
na selecao de um sitio apropriado para o aeroporto. Deve-se orienta-la
de acordo com a direcao dos ventos predominantes e de forma a livrar 08
obstaculos operacionais porventura existentes.

Em termos urbanos a melhor p051gao da pista e aquela que nao
implica sobrevoo da cidade, ou seja, a que nao se localiza voltada para a
mesma - radial ao centro.

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

6.4.4. Poluicao Sonora

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

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

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

Para se quantificar o impacto sonoro que as operagoes aereas
provocam ne entorno dos aeroportos, foram desenvolv1dos metodos de avalia-
cao do "nivel de incomodo" (*) que estas operagoes causam sobre dreas de—
terminadas como "Noise Expositure Forecast", da FAA, e o Indice Ponderado
de Ruido", concebido pelo IAC-SPT. Tais métodos definem ac reder dos aero
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portos as chamadas "curvas isofonicas", ao longo das quais o nivel de inco
modo gerado pela poluicaoc sonora é constante, sendo que as curvasmalsafas
tadas dos aeroportos apresentam valores de incomodo cada vez menores.

Na Curva de Nivel de Ruido 1 (linha tracada a partir dos pon-
tos nos quais o nivel de incomodo sonorc é igual a um valor predeterminado
e espec1f1cado pelo Departamentoc de Aviacao Civil - DAC, em funcao da uti-
llzagao prevista para o aerodromo), o nivel de incomodo sonoro representa-—
do e maior do que o representado pela Curva de Nivel de Ruido 2.

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

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

(*) Existe uma diferenciacao conceitual entre "nivel de ruido” e "nivel de
incomodo™. O primeiro se refere a perturbacac sonora provocada pelas
operagoes das aeronaves individualmente. Ja o segundo corresponde
ac efeito cumulativo dessas perturbagoes num dado espaco de tempo, pon
derado por fatores como numero de operagoes noturnas, dlstrlbu1gao
etc. Para maiores explicacoes, consultar o Boletim Técnico IAC-4102-
0581 '"Metodos de Avaliagao dos Niveis de Ruido e Incomodos Gerados pe-
la Operacao de Aeronaves em Aeroportos", publicado pelo Departamento
de Aviacao Civil - DAC, em (6 de maio de 1981.
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QUADRO : 6.5.

LOCALIZACAO DOS AEROPORTOS - ESCOLHA DE SiTIOS
l.llllllll.llllIIIIIIIIIIIlllIlIIIIIllIllIIIlllIIIIIIlllII-llII.llllllllllllllllllllllll

ITENS

CRITERIOS

I. Topografia

Relevo plano ( irea minima correspondente a faixa de pou

.

go + area terminal)
Auséncia de obstaculos no entorno

Terreno nao sujeito a alagamento

2. Distancia

Distincia minima do limite do perimetro urbano - 3km

Valor variavel em funcio de expansaoc urbana definida por
obstacules limitantes (rios, morros); ou legislagao de
uso do solo indicadora de usos compativeis com ¢ entorno

(agricola, industrial)

3. Acesso

Ligagao perene

Proximidade de rodovias de integracao (acessibilidade a

diversas localidades e prioridade de conservagao)

4, Orientagaoc da pista

Paralela a diregao dos ventos predominantes
Evitar o sobrevdo da area urbana ou de expansac urbana

Nio se constituirem limite da expansac urbana

5. Uso do solo ne entorno

_w

Uso agropastoril

Areas de preservagao permanente

Areas publicas ou particulares destinadas a lazer
Uso industrial

Uso comercial atacadista cu servigos de utilizacao oca

sional
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O0s Planos de Zoneamento de Ruido estac regulamentados pela
Portaria n@ 1141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987,

Para sua aplicacao, as pistas deverao ser classificadas em fun
caoc do movimento de aeronaves e do tipo de aviacao, nas categorias I, 1II,
I171, IV, V e VI.

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

Categoria IT - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de Mé
dia Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de ate
20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviacao regular de grande por-
te, cuja soma de pousos e decolagens, existentes ou prev1sta, SEJ& infe-
rior a 6.000 (seis mil) movimentos anuals e que o nimero de operagoes, no
periodo noturno destes tipos de aviacao, nao seja superior a 2{(dois) movi-
mentos ou cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja
inferior a 3.600 (tres mil e seiscentos) movimentos anuais e que exista
operagéo noturna, porém com o numero de operacaes destes tipos de aviacao
igual ou inferior a 2(dois) movimentos.

CategoriaIIl - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de Bai
<a Densidade - pista na qual haja ou esteja prev1sta, num periodo de ate
20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviagao regular de grande por
te, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja inferior
a 3.600 (tres mil e seiscentos) movimentos anuais, sem operagéo noturna
destes tipos de aviacao.

Categoria IV ~ Pista de Aviacao Regular de Médio Porte de Alta
Densidade - pista na qual haja ou esteja prev1sta, num periodo de ate 20
(vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviagao regular de médio  porte,
cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja igual ou su-
perior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o numero de opera-
coes, no periodo noturno deste tipo de aviacao, seja superior a 4 (quatro)
movimentos.

Categoria V - Pista de Aviacao Regular de Medio Porte de Baixa
Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo de ate 20
(vinte) anos, a operagao de aeronaves da aviacao regular de médio porte,cu
ja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista, seja inferior a
2,000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o numerc de operagaes, duran-
te o periodo noturno deste tipo de aviacao, seija igual ou inferior a 4
(quatro) movimentos.

Categoria VI - Pista de Aviacao de Pequeno Porte - pista na
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qual haja ou esteja prev1sta, num perfodo de até 20 (vinte) anos, somente
a operacao da aviacao nao regular de pequeno porte.
Os aeroportos abrangidos neste trabalho estario, normalmente,

englobados pelas categorias IV, V e VI.

A partir desta classificacao e em funcao das normas de aprovei-
tamento e uso do solo nas areas I, II e 1II, é estabelecido o Plano Basico
de Zoneamento de Ruido (Fig. 6.15).

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

a) Area Interna a Curva I de Ruido: esta area, por restringir
muitc o0s usos urbanos, devera ser totalmente incorporada ao
patrimonio do aeroporto;

b) Area Interna a Curva TI de Rufdo: esta area, por gerar niveis
de ruido conflitantes com diversos equipamentos urb%nos, deve
ra ser ocupada atraves de usos pouco afetados pela polulgao
sonora e que nao impliquem permanenc1a prolengada de pessoas
no local, como exposto no topico seguinte.

6.4.5. Uso do Solo

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

Cabe salientar que uma protecao eficiente e estavel com relacao
ao ruido so0 é possivel através de uma ocupagao que agregue um alto valor a
terra, ou de um uso 1nst1tuc1onal bem definido. Caso contrario, com a pro-
gressiva valorizacao das areas perifericas, a comunidade acabara por expul-
sar o usc previamente estabelec1do, substituindo-se por outro nem sempre
compativel com a atividade aeronautica.

Os usos do solo que mais se apresentam compativeis com as neces

sidades das areas perifericas dos aeroportos sao:

a) Uso Agropastoril: em pr1nc1p10, o0 tipo de uso mais adequade
para o entorno do aeroporto é o agropastorll com densidade
hab1tac1onal praticamente nula; apresenta minimas perturba-
Qoes frente ao rufdo e preserva grandes dreas livres, incre-
mentando a seguranga das operacoes e da comunidade. Deve-se
cuidar para que nao haja culturas que atraiam passaros, bem
como manter o confinamento de animais, de modo que nao invadam
0 aeroporto.
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0 inconveniente deste uso esta no fato de agregar reduzido va
lor a terra. As dreas agropastoris sio as primeiras a serem
substituidas por loteamentos residenciais, quando ha expansao
urbana.

b) Uso de Preservacao: usos que tenham por objetivo a definicao
de zonas de preservagao ambiental, florestal, ecologlca ou de
mananciais sao totalmente compativeis com a atividade aeronau
tica, devendo ser incentivados e institucionalizados.

¢) Uso de Recreacac Exterior: areas de lazer exterior como clu-
bes, parques, estadios de futebol e hipddromos sao, em princi
plO, compativeis com o entormo do aeroporto. Implicam amplas
areas livres e agregam alto valor a terra, tornando a ocupa-
cao permanente.

d) Uso Industrial: o uso industrial apresenta tres vauntagens ba-
sicas: nao sofre de forma intensa com a poluicao sonora de
aeronaves, devido aos altos niveis de ruido gerados pela sua
propria atividade; permite o aproveitamento dos servicos urba
nos estendidos ao aeroporto (energia eletrica, agua, telefo~
ne, acesso etc), diluindo seus custos de 1nvest1mento e agre-
ga grande valor a terra, configurande uma ocupacao permanente
e estavel.

Seus inconvenientes consistem na emissio de poluentes e forma
cao de lixeiras através de detritos e, principalmente, na de
flnlgao e estimulo de um vetor de expansao urbana em sua dlre
gao, que conduz a 1mplantagao de loteamentos de alta densida-
de em suas proximidades.

e) Uso Comercial e de Servigos: este uso possui caracteristicas
bastante similares ao do anterior, com a diferenca de que se
mostra mais sensivel 3 polulgao sonora das aeronaves, sendo,
portanto, menos compativel com a atividade aercnautica,

De modo geral, os servicos de maior volume e o comércio ataca
dlsta (pavilhoes de exposicao, centros de abastecimento etc)
sdo0 mais recomendaveis que o comercio varejista, que implica
maior pulverizacao de atividades e maior densidade ocupacio-
nal.

i

Para informacoes mais detalhadas devera ser consultada a Porta-
ria n2 1141/GM-5, de 08 de dezembro de 1987,

0 uso residencial, por implicar alta taxa de ocupacao populacio-
nal e em permanencia prolongada no local, nao €, em nenhuma hipotese, compa
tivel com 2 poluicdo sonora gerada no entorno dos aeroporto.



0690

PLANO BASICO DE ZONEAMENTO DE RUIDO

FIGURA : 8.I15
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Entretanto, come o desenvolvimento urbano se processa atraves da
propagagao de loteamentos residenciais na dlregao das periferias das cida-
des, & comum serem encontrados aeroportos ja parcialmente conurbados, envol
vidos por loteamentos de diversas densidades.

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

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

- reducao das densidades permitidas atraves de limitacoes de ga-
baritos, elevacac das dimensoes de lotes minimos etc.

A definicao do conjunto de usos mais indicados para o entorno de
cada aeroporto so pode ser alcancada atraves de estudos individuais, que de
pendem, principalmente, das administracoes municipais.

Deverdo as mesmas quando da elaboracao do Plano Diretor da loca
lidade incopeorar as restricoes e determinacgoes constantes da Portaria n¢
1141 /GM-5, principalmente, reservar as dreas necessarias ao plenosdesenvol-
vimento de sua unidade aeroportuaria.
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7 DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA
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7.1, NIVELAMENTO DO SISTEMA

Uma vez que a selecao das unidades componentes do sistema de
aeroportos foi efetuada e os parametros técnicos que nortearao o seu de-
senvolvimento estao estabelecidos, cabe, neste momento, definir ¢ proces

so de crescimento de cada unidade, nos diferentes horizontes de planeja-

mento. Com esta finalidade, neste capitulo, os aerodromos selecionados
sdo classificados conforme o nivel de operagao previsto (I, II). Esta
classificacao & baseada na aeronave critica — o equipamento para o qual
sao dimensionados a pista, o patio e as demais instalacoes aeroportua-
rias, no ultimo horizonte de planejamento -, e com menor enfase, na im-
portancia econdmica da localidade no contexto socio-economico do estado.
A partir da definicdo dos niveis de operacao sao analisadas as metas es—
tabelecidas para cada unidade, bem como o desenvolvimento global do sis-

tema, caracterizando a ordenacao, o balanceamento e a coerencia do plame

jamento realizado.

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

a) Nivel Ia .

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

b) Nivel Ib

Compreende os aeroportos com importancia local no contexto
socio-economico e que deverao estar capacitados para a 0peragao da aero-
nave EMB-110 Bandeirante, em condigcoes restritas, nos tres horizontes de

planejamento.
c) Nivel Ila

Abrange as unidades que apresentaram potencial de demanda
por transporte aerec regional regular, que sera atendida pela aeronave

EMB-110 Bandeirante, em condicoes plenas, nos tres horizontes de planeja

mento.
7.2, METAS E PRIORIDADES

Uma vez conhecido o tipo de equipamento a operar no ultimo

horizonte de planejamento nas unidades aeroportuarias do sistema, cumpre
. . r g

definir para cada uma delas o seu nivel e, entac, propor as metas glo-
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bais a serem atingidas nos periodos determinados. O Mapa 7.1 1ilustra,
por niveis, os aeroportos da rede estadual.

As metas foram definidas de acordo com os niveis dos aero-
portos, suas faixas de demanda por passagelros e a caracterizacao
s6cio~econcomica. Em alguns casos nao e p0551vel alcanga las devido a
diversos condicionantes locais (topografia, uso do solo, instalacoes ja
implantadas etc), devendo ser adaptadas por ocasiao da elaboracao das
propostas de desenvolvimento especificas, que direcionam as atividades
a serem executadas a cada aeroporto, apresentadas ao final do capitulo.

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

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

E necessario ressaltar que, em decorrencia da forma dinami-
ca pela qual evoluem os diversos setores que influenciam direta ou indi
retamente o transporte aéreo, sao estabelecidas revisdes de cinco em
cinco anos para reavaliacao do quadro da avia¢ao no estado. Por conse-
guinte, as metas aqui implantadas, principalmente as de longo prazo, po
derao ser reestruturadas por ocasiao destas revisoes. -

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

7.2.1. Nivelamento e Metas Globais

0 Aeroporto de Mossoré foi classificado no nivel 1Ta, uma
vez que foi foi detectado potencial de geracao de demanda por transpor-
te aereo regional regular nesta localidade. Por este motivo, devera es-
tar capacitado para a operacao plena do EMB-110 Bandeirante, a partir
do primeiro horizonte de planejamento. Para tanto, sao necessarios uma
pista com comprimento basico de 1.200m e com largura de 30m, um patio
com 4.200m?, ambos pavimentados em tst, e um terminal de passageiros
com 200m?. Devera ser mantida a operacao por instrumentos (IFR). Esta
infra-estrutura permanecera inalterada ate o ultimo horizonte de plane-
jamento.

No nivel Ib foram alocados o Aeroporto de Currais Novos e o
Aerodromo de Pau dos Ferros. Nestas localidades verificou-se que a eco-
nomia local apresenta relevancia no panorama socio-economico do estado.
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Desta forma, deverao ser compatibilizados para a operagao restrita do
EMB-110 Bandeirante, devendo contar, ja no primeiro horizonte, com pista
de comprimento basico de 800m e com largura de 30m, patio com 4.200m?,
ambos em cascalho, e terminal de passageiros com area de 100m?, gque, em
conjunto, permitirdo o atendimento da aviagao geral em todos os seus seg
mentos. A infra-estrutura destes aerodromos sera mantlda sem alteracoes
até o terceiro horizonte de planejamento, quando suas areas de movimento
deverao ser pavimentadas em tst.

Os aeroportos de Acu e de Caico foram selecionados com o ob-
jetivo de preservar sua infra-estrutura e devido a posigao estrategica
que ocupam no estado, complementandc o sistema de aeroportos. Por este
motivo, foram classificados no nivel Ia, a fim de atender ao trafego de
aeronaves leves da aviacao geral. Portanto, deverao estar capacitados, a
partir do segundo horizonte de planejamento, a operacao restrita do
EMB-110 Bandeirante, contando, assim, com pista de comprimento basico de
800m e largura de 30m, patio com 4.200m?, ambos em cascalho, e terminal
de passageiros com 100m?. Sua infra-estrutura permanecera inalterada
apos a conclusao dessas obras.

0 Quadro 7.1. e o Mapa 7.1. ilustram o nivelamentc do siste-
ma e suas metas por horizonte de planEJamento. No ano 2009, o Estado do
Rio Grande do Norte contara com trés aeroportos asfaltados e dois nao as
faltados, aptos ao atendimento da demanda da aviacao geral e regLOnal
alem do Aeroporto de Natal.

E importante ressaltar que as atividades aqui definidas,
caracterizam a evolucao ideal do sistema de aeroportos para o atendimen-
to do transporte aéreo no estado. Contudo, algumas unidades ja apresen-
tam a infra-estrutura aeronautica desenvolvida além das metas preconiza-
das nos horizontes de planejamento.
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QUADRO: 7.1 METAS ESTABELECIDAS PARA O SISTEMA
NiveL | Womizowte [ e | me | PalweT| mmert | teme | meeot
T ot e ——————— reesorme———
- 1994 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR
s
8 MOSSORO lla 1999 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR
&
2009 EMB-110 até 40 1200 pav 4200m? 200 IFR
1994 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
&J CURRAIS NOVOS
8 b 1999 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
- PAU DOS FERROS
2009 EMB-110 até 25 800 pav 4200m? 100 VFR
x
g 1994 - - - - - -
z ACU
i la 1999 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
; CAICO
8 2009 EMB-110 até 25 800 casc 4200m? 100 VFR
ettt ittt AP 4% A S A ——_——— o R
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7.3. DESENVOLVIMENTO DOS AEROPORTOS

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

Estas propostas vem acompanhadas de um mapa da situagao do
aerédromo em relacao 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 relativos ac aerddrozs (caracteris
ticas gerais) e uma analise da sua situacao atual (diagnastico).

7. k. ELABORACAO DOS MAPAS

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

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

0 objetivo principal deste mapa é fornecer uma visao global
do desenvolvimento urbano em torno do aeroporto, sendo observadas ca-
racteristicas relevantes como: relevo, acidentes geograiicos, rodo-
vias e obstidculos as operacoes aereas. Em algumas localicades do esta-
do, devido a presenca do relevo acidentado, foram incluidas curvas de
nivel, retiradas das Cartas do Brasil {(IBGE) e/ou levantzzentos topo-
graficos fornecidos pelos municipios, no intuito de ilustrar as limita
coes apresentadas pelo relevo, tanto no desenvolvimento da&s estruturas
urbanas quanto no posicionamento dos aeroportos. Sao anzlisadas, tam-
bém, as principais temndencias de expansao da cidade e apresentadas as
curvas de ruido, o que permite criar um quadro da atual ¢ da possivel
condicao futura do relacionamento aeroporto/cidade.

Na concepcao 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 0s seus principais acessos e a drea patrimonial, quando de-
marcada.

7.5. ELABORACAO DOS DIAGNGSTICOS

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

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

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

Consiste em uma abordagem sumaria 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 informagoes do Cemso (popu
lacao, taxa de crescimento, taxa de urbanizacao, etc), um apanhado ge-
rai da microrregiio 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 descricao da infra-estrutura atual
na unidade aeroportuaria e uma avaliacao da capacidade desse conjunto
para comportar as operagaes atuais. Especial enfase €& dada as situa-
¢Oes restritas que possam porventura existir, sendo a abordagem reali
zada da seguinte forma:

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

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

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

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

d) Operacao:

Este topico aborda os aspectos operac1onals 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,sac analisadas as principais caracteristicas da
localidade que influem no relacionamento e no futuro desenvolvimento
c1dade/aeroporto, tais como: a p051gao do aerddromo - sua localizacao,
a orientacdo 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
compatlbllldade com a atividade aeroportuarla, bem como a influencia da

ocupagao do entormno aeroportuarlo nas areas de protegao a0 Voo e de pro

tecao ambiental (curvas isofonicas) 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 deseavolvimento da unidade aeroportuaria no préprio locai. Tal
avaliacao trata, principalmente,dos aspectos de expansao da area de mo
vimento, da area terminal e da area patrimonial, salientando os obsta-
culos mais restritivos.

g) Altermativas:

Neste item, faz-se uma identificagao de areas alternativas
para 1mplantagao de aovo sitio aeroportuarlo, levando-se em considera-—
cao o relevo da regido e o acesso rodoviario.

7.6. ELABORACAO 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, implantagao, manutengao, adequacao, pavimentagéo e expansao. Cada
atividade compreende um grupo de empreendimentos considerados mais sig
nificativos em cada periodo, apresentando, basicamente, o seguinte con

teudo:

a) Localizagéo: compreende os trabalhos necessarios para de
terminacao de um local para Implantagao de um novo aero-
porto, englobando:

- pesquisa e selecao de sitio;

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

- implantagao de acesso adequado;

- planejamento da ocupagio do entorno do aerodromo, com
usos compativeis com a atividade aeronautica.

b) Imglantagéo: esta atividade decorre da necessidade de im
plantacao de novos elementos basicos que compoem a infra-
estrutura de um aeroporto, cujo zoneamento das instala-
coes devera ser realizado segundo adaptacao do modelo bé
sico, proposto mo capitulo de Tipologia de Aeroportos,as
peculiaridades locais, constituindo-se de:

- implantag§0 de pista e patio, com revestimento em cas-
calho ou picarra, com suporte suficiente para as aero-
naves leves da aviagao geral ou tipicas da aviacao re-
gular regional.

- construgao de terminal de passageiros e edificacoes com
plementares;

- instalagao de serv1gos de protegao ao voo simplifica-
dos para operagao VFR ou instalagao dos equipamentos
de iluminacao (balizamento noturno - BN e farol rotatl
vo do aerodromo - FR) e de servigos de protegao ao Voo
para operagéo por instrumentos (IFR).

c) Manutengéo: esta atividade consiste na conservacao da in
fra-estrutura existente, compatibilizando-a com as nor-
mas em vigor, de medo a manter a operacionalidade do ae-
roportc, exigindo apenas a construcao civil simples e
imediata;

d) Adequacac: 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=
trucdao civil em qualquer segmento que componha a infra-
estrutura, aproveitando ao maximo as instalacoes existen
tes. Deve-se ressaltar que, entre as obras citadas ante-
riormente, nao deve estar incluida a pavimentagﬁo, 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 regiomal;

£) Exgansao. apos a execucao das atividades de 1mplantagao,
adequacao e/ou pavimentagao, o aeroporto ja devera estar
com sua infra-estrutura consoclidada e operando regular-
mente, necessitando apenas de ajustar suas instalacoes
as necessidades ditadas pelas metas estabelecidas para
um horizonte de planejamentoc mails remote. Desta maneira,
para que a unidade aeroportuaria continue atendendo, de
modo eficiente, as solicitagoes nos periodos subseqilen-

tes, deverao ocorrer expansoes e melhorias nos equipamen

tos existentes:

- expansao da pista efou 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
goes complementares, etc;

- desenvolvimento da linha de hangares, servigos 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, também, 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 proietos executivos.

0 quadro contém as seguintes informacoes:

- nivel de cada aeroporto;

- localizacao (se em novo sitio ou atual);
- dimensao da area patrimonial;

- configuracao estilizada do aeroporto.

Discriminando cada horizonte, tem-se:

- previsao de demanda;

141

- as aeronaves de planejamento;

- numero de passageiros na hora-pico;

~ o tipo de operagao (visual - VFR ou por instrumentos - IFR);

- a atividade prevista;

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

- dimenszo da area terminal (terminal de passageiros e esta
cionamento de veiculos);

- Servigo de Protecao ao Voo (Grgaos/auxilios).

7.6.3. Dimensionamento das Instalagées

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

0s valores obtidos baseiam-se em tres parametros:

~ solicitacao das aeronaves de planejamento;

volume da demanda estimada;

- tlpo de operacgao estlpulado (VFR ou IFR) definido em fun
cao de sua importancia para a seguranca das operacoes.

As diretrizes gerais para o zoneamentc das instalagoes do
aeroporto baseiam-se no modelo para aeroportos regionais propostos no
capitulo de Tipologia de Aeroportos. Entretanto, por vezes,nao & pOSSl
vel alcancar os afastamentos apresentados neste modelo dev1do as condi
coes encontradas em cada unidade, devendo sofrer alteracoes de modo a
se adaptar as peculiaridades do local.

Algumas variacoes, a partir do modelc basico para aeroportos
regionais, estao apresentadas nas ilustracoes 6.2, 6.3 & 6.4, (Capitg
lo 6}. A cada proposta analisada foi adotada uma diretriz de desenvol-
vimento que mais se adaptasse as solicitacoes esperadas em cada aero-
poTCo.

0 proximo segmento deste capitulo, entitulado "Aeroportos”,
sera composto pelas unidades pertencentes a rede de aeroportos do esta
do apresentadas de forma individualizada e em ordem alfabetica.
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CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL
ALTITUDE im): 120 TR: 33,40C — TERMINAL DE PASSAGEIROS: AREA m%): -
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICO E+D): -~
AREA PATRIMONIAL — HANGARES: ~
DIMENSAO (ha): 48,8 PROPRIEDADE: Ministério da Aeronautica ~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: AREA (m%1: -

REVESTIMENTOQ: -

AREA DE MOVIMENTO CAPACIDADE [VAGAS): —

— CONFIGURACAO: — TERMINAL DE CARGAS: -~

— OUTRASEDIFICAGOES: C.G.C.

- o
= o SERVICOS
— PISTA: DIMENSOES imxmb: 1500 x 16 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: ~
— PROTECAO AO VOO: — ILUMINAGAD: -
REVESTIMENTO: Imprimacao asfaltica ~ SERVIGCO CONTRA INCENDIO: -
suporTE: 8/F/C/Y/U OPERACAO DO AERODROMO
— SAIDA: DIMENSOES (mx mi: 238 x 30 — AVIACAO REGIONAL: Nunca
— AVIAGAO GERAL: PRIVADA: Esporadicamente

TAXIS-AEREDS: Nunca

REVESTIMENTO: Imprimacao asfaltica
aGRicora: Nunca

SUPORTE: 8/F/C/Y/U
—  AVIAGAO MILITAR: Nunca

— PATIO: DIMENSOES mxm): 70 x 30
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): Até 16 usuarios/semana

AREA {m?): 2100 )
DE AERONAVES (P+ D):  Até 10 pousos—decolagens/semana

REVESTIMENTO: Saibro
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

SUPORTE: -
— FUNCAOURBANA: Sede Municipal municipio:  ACU

DISTANCIA DA BORDA DO PATIO AO EIXO DA PISTA im}: 166
— MICRORREGIAO (IBGEl: Acu e Apodi

— HELIPONTOS: DIMENSOES(mxm);: —

‘ — POPULAGAO {IBGE 1980}: URBANA RURAL TOTAL
AREA (m?): -
—  LOCALIDADE: 20.544 13.916 34.460
REVESTIMENTO: - '
. MUNICIPIO: 20,544 13.916 34,460
— AERONAVES SEDIADAS: SE: -
ME: - —  DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 210 viA:  BR-304, BR-226
OUTROS: - _ ATIVIDADES ECONOMICAs: Industria de Ceramica
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DIAGNOSTICO : AGU
L. e e

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

O Municipio de Acu localiza-se na regiac central do estado, distante 77km de
Mossoro e 210km de Natal. A localidade e bem servida pelo sistema  rodovia-
rio, sendo atendida pelas BR-304, RN-016, RN-118 e RN-233, todas pavimenta-
das.

2. ASPECT0S ECONOMICOS:

Este Municipio pertence a Microrregiao de Agu e Apodi. No Censo Demografico
de 1980, apresentou uma populacao total de 30.460 habitantes, sendo 67,457
de populagao urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento das popula-
coes urbana, total e rural foram, respectivamente, de 4,97, 1,88, -1,90.

No setor primario, o destaque & para a pecuaria bovina e no setor secundario,
para a industria de transformacao de produtos minerais nao metalicos.0 setor
terciario aparece em primeiro lugar na economia deste municipio, com desta-
que para o comercio de produtos alimentares, bebidas e fumo.

A¢u é centro de zona na hierarquia funcional do estado, sendo polarizado por
Mossoro.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aerodromo de Acu € de propriedade e administracao do Ministério da Aerondu
tica. Sua infra-estrutura e regular, constituindo-se de pista de pouso e de-
colagem e saida, ambas com revestimento em imprimagéo asfaltica e em estado
regular de conservacao, e patio de aeronaves em saibro e em mau estado de
conservacao. O suporte homologado da pista é compativel com a operacao da ae
ronave Brasilia EMB-120. A operacao do aerddromo é dificultada pela existén
cia de obstaculos na faixa de pista, cerca patrimonial e arvores, e na area
de transicao arvores, que apresentam pouca restricao a remocac.

4, OPERAGAO:

A operacao esporadica da aviacao privada, que se utiliza de aeronaves leves
da aviacao geral e do Bandeirante EMB-110, provoca um movimento fraco de ae-
ronaves no Aerodromo de Acu. O movimento de passageiros também é fraco,sendo
gerado por usuarios esporadicos, que sao membros de orgaos governamentais,
militares e funcionarios de empresas publicas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 Aerddromo de Acu esta localizado a oeste da cidade, afastado 5km do centro
através_da rodovia BR-304, e posicionado paralelamente a malha urbana. 0
principal vetor de expansao da cidade esta direcionado para oeste,isto é, ao
longo da rodovia pavimentada BR-304. Tambem pode ser observado um crescimento
da malha urbana para o noroeste, ao longo de uma via local. A expansao dire-

cionada para oeste deve ser contida a fim de que nao surjam futuros confli-
tos de relacionamento urbano.

6. OBSTACULOS A EXPANSAD:

O principal obstaculo a expansao da pista de pouso e decolagem é a rodovia
pavimentada BR-304, que se localiza no prolongamento da cabeceira 11 e apre-
senta possibilidades nulas de remocao. Nas demais direcoes, a infra-estrutu
ra aeroportuaria nao conta com obstaculos a expanséo relevantes; contudo, a
ampliacao da 4rea patrimonial é dificultada pelo fato de o solo do entorno
ser muito parcelado.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo plano da regiao da Sede Municipal de Acu e a bua acessibilidade a
cidade facilitam a escolha de novo sitio aeroportuario, caso seja necessa-
rio.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ia
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURACAO:

]
I 4 Iy p l
l 4 2 l
wiv. ]
- 2
| N |
1994
- PREVISOES: PAX. REGIONAL (E+D) -
PAX. GERAL (E+D) 2.873
MOV. REGIONAL (P+D) ' -
MOV. GERAL (P+D) 1.437.
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: -
— PAX NA HORA-PICO: -
—~ TIPO DE OPERACAO: -
— ATIVIDADE: Adequacao

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: COMPRIMENTO {m}: -

LARGURA {m):
— PATIO (m?): -
— SAIDA: COMPRIMENTO (m}: -
LARGURA (m): -

REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:;
SUPORTE {PCN): : -

AREA TERMINAL

— TEPAX {m?): -
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?): -

PROTEGAO A0 VOO

-~ ORGAOS: -

1999 2009
2.946 3.211
1.473 1.606

R1(EMB-110) R1{EMB-110)

Ate 25 Ate 25
VFR VIR
Adequacao/ Manutencao

Implantacao
1.320 1.320
30 30
4.200 4.200
250 250
15 15
imp.asf/imp.asf imp.asf/imp.asf
8/F/C/Y/U 8/F/C/Y/U
100 100
500 500
EPTA-B EPTA-B

0 aerédromo de Acu foi selecionado para compor o sistema de aeropor
tos do Estado do Rio Grande do Norte, devido ao nivel de infra-estru
tura Ja implantada e a sua localizacao. Recebeu a classificagéo de
complementar, nivel Ia. Desta forma, devera estar capacitado a ope-
racac da aeronave tipo R1(EMB-110), em condicoes restritas a partir
do segundo horizonte de planejamento.

Esta unidade podera desenvolver-se no sitio atual, que _apresenta
plenas possibilidades de crescimento por localizar-se em area  ru-
ral, mas sua infra-estrutura devera ser adequada aos moldes propos-
tos de forma a melhor atender as necessidades atuais e previstas.

ATIVIDADES

1990/1994 - ampliagéo e demarcacao com cerca da area patrimonial em
132 ha; desativacao de 180m da pista a partir da cabeceira 11, res
guardando as areas de protecao do aerodromo, elaboragao de lei muni
cipal de useo do solo com a finalidade de preservar o entorno do ae-
roporto de ocupacgoes 1ncompat1vels com a atividade aeronautica; ma-
nutencao das demais instalacoes;

1995/1999 - recapeamento em imprimacao asfaltica de 1.320m no com-
primento da pista de pouso e expanséo da largura para 30m; desativa
cao da atual salda, 1mplantagao de nova saida de 250m x 15, prefe—
rencialmente prox1ma a atual, e de patio de aeronaves com 4. 200m?,
ambos em imprimacgao asfaltica com suporte 8/F/C/Y/U, construcao do
terminal de passageiros com 100m? e 1mp1antaga0 de estaclonamento
de vefculos com 500m?, de acordo com os critérios de tipologia ela-
borados neste plano; instalacdo de sistema de protegao ao voo do ti
po ngn ;

1999/2009 - manutencao das demais instalacoes.
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AEROPORTO: agu valores em NCz$ ref.: Junho/ 89
SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
| =l
G 1990 /1994 | 199571393 | 200072009
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 0 429.408 0 429.408
E DECOLAGEM -
EXPANSAD 0 636.280 0 636.280
IMPLANTAGAO 0 88.619 0 88.619
. PISTA DE TAXI PAVIME NTACAOD . 41.400
AREA DE ¢ 0 41.400 0
MOVIMENTO EXPANSAD 0 0 0 0
IMPL ANTACAO 0 51.286 0 51.286
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 34.020 0 34.020
EXPAN SAD 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 131.200 0 131.200
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAD /EXPANSAD 0 34,000 0 34,000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAQ /EXPANSACQ 0 6.744 0 6.744
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD/ INSTALAGAO 0 21.360 0 21.360
AREA DE APOIO PROTEGAOC A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAD/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAD / EXPANSAO 0 1.700 0 1.700
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAD 0 159.825 0 159.825
TOTAL GERAL E CR HCORIZCNTES 0 1.635.843 0 1.635.843
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AERODROMO
MM

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE im): 183 TR: 33,1°C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAOC (ha): 50,3 PROPRIEDADE: Prefeitiura Municipay
Ministerioc da Aeronautica

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO:

> o
— PISTA: DIMENSOES tmxm): 1.000 x 18
REVESTIMENTO: Imprimacao Asfaltica
suporTE: ©6/F/B/Y/U
— SAIDA: DIMENSOES (mx m): 118 x 6,2

REVESTIMENTO: Imprimacao Asfaltica
suporTeE: 6/F/B/Y/U
—  PATIO: DIMENSOES (mxm): 21,2 x 63,5
AREA (m?): 1346,2
REVESTIMENTO: Imprimacac Asfaltica
suporTE: 6/F/B/Y/U
DISTANCIA DA BORDA DO PATIO AQ EIXO DA PISTA (mb: 127
— HELIPONTOS: DIMENSOES (mxm): -
AREA (m?); -
REVESTIMENTO: -
—  AERONAVES SEDIADAS: SE: —
ME: —

OUTROS: ~

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: AREA (m?): 168
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICO E+D): 42

— HANGARES: —

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: AREA (m?): Indefinida
REVESTIMENTO: Terra

CAPACIDACE {(VAGAS): ~

— TERMINAL DE CARGAS: ~

—  OUTRAS EDIFICACOES: Deposito, C.G.C., Casa do Guarda

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
— PROTECAO AOVOO: ~

—  SERVICO CONTRA INCENDIO:

ILUMINAGAD: ~

OPERACAO DO AERODROMO

— AVIAGCAO REGIONAL: Ja operou

-~  AVIAGAO GERAL: PRIVADA: Esporadicamente
TAXIS-AEREQS: Numca
AGRIcOLA: Nunca

— AVIACAOMILITAR: Esporadicamente

—  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 Mmunicipio: Caico

—  MICRORREGIAO (IBGE): Serido

— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
—  LOCALIDADE: 30.777 9.266 40.043
—  MUNICIPIO: 30.777 9,266 40,043
— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM}: 270 VIA: BR-427, BR-226, BR-104

— ATIVIDADES ECONOMICAS: Agricultura
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DIAGNOSTICO : CAICO
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Caicd situa-se na regiéo sul do estado, a 42km da divisa com
a Paraiba e a 270km de Natal. A localidade é servida pelas rodovias BR-427,
RN-118 e RN-288, todas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este Municipio pertence a microrregiéo do Serido. 0 Censo Demografico de
1980 apresentou uma populacao total de 40.043 habitantes, sendo 76,867 da po
pulacao urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento da populagao urba
na, total e rural foram, respectivamente, de 2,27, 0,85 e -2,59,

0 setor primério tem como destaque a pecuaria bovina. No setor secundario o
destaque & para a industria textil. No terciario, que € o principal dos seto
res do municipio, o destaque é o comércio varejista de velculos novos e usa-

dos.

Caico € centro sub-regional na hierarquia funcional do Estado, sendo polari
zado por Campina Grande (PR).

3. INFRA-ESTRUTURA:

O Aeroporto de Caico e de propriedade do Ministério da Aerondutica e da Pre

feitura Municipal, que o adminstra e mantém um convenio com o Governoc Esta-
dual para manutencao da pista e do patio de aeronaves. Sua infra-estrutura o
regular, constituindo-se de pista e saida em imprimacao asfaltica e pdtio de
aeronaves em terra e imprimagao asfaltica, estando a pista e o patio em mau
estado de conservagac e a saida em estado regular, assim como o tepax exis-
tente., O suporte homologado da pista permlte a operagao de aeromaves compatl
veis com o Brasflia (EMB-120). A vegetagao existente ac longo de ambas as la
terals constitui-se em obstaculo a operacao, com condigao pouco restrita a
remocao.

4. OPERACAQ:

0 movimento de aeronaves, que e fraco, se resume a operacao esporadica das
av1agoes privada e militar, gque se utilizam das aeromaves leves da aviacao
geral e do Bandeirante (EMB-110). Os principais usuarios do aeroporto sao
comerciantes, membros de Orgaos governamentais, militares e funcionirios de
empresas publicas e privadas, que provocam um movimento fraco de aeronaves.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 Aeroporto de Caicd esta localizado a nordeste da cidade, afastado aproxima
damente 3,3km do centro através das rodovias pavimentadas RN-288 e RN-118, e
posicionado paralelamente a malha urbana. 0 seu entorno tem o uso do solo
predominantemente rural, com excecac da lateral direita, onde se verifica,

apos a rodovia RN-288, um loteamento em ocupacao. Os principais vetores de
expansao da cidade estao direcionados para sudeste e sudoeste, ambos ao lon-
go da BR-427, que corta a malha urbana, nao comprometendo o desenvolvimento
da unidade aeroportuéria.

6. OBSTACULOS A EXPANSAO:

A pista de pouso e decolagem de Caico nao apresenta nenhum obstaculo proximo
a sua expansao, j& que os obstaculos existentes dificultam a ampliacao do
patio de aeronaves e da area terminal. Sao eles, respectivamente, o tepax
que apresenta muita restricao a remocao, e a rodovia asfaltada RN-288, com
condicoes nulas de eliminacao. A expansao da area patrimonial é limitada na
lateral direita pela presenga de um estadio proximo a cabeceira 14 e pela
rodovia RN-288, que passa ao longo de toda esta lateral. No prolongamento de
ambas as cabeceiras a existencia de estradas também dificulta esta expansao.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo plano da regiao da Sede Municipal de Caicl facilita a escolha de
areas para implantacac de nova unidade aeroportuaria, caso seja necessario.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ia
LOCALIZACAQ: Sitio Atual

AREAPATRIMONIAL: 132 ha

CONFIGURAGAOQ:

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

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NAHORA-PICO:

— TIPO DE OPERACAO:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

- PISTA: COMPRIMENTO (m):

LARGURA {m):

— PATIO {m?}:

~ SAIDA: COMPRIMENTO (m):
LARGURA (m):

— REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:
~ SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX {m*):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO

- ORGAOS:

|
| S—LS |

Manutencao

1999

3.015

1.508

R1(EMB-110)

Ate 25
VFR
Adequacao/

Implantacao

1.000
30

4,200
118
15
asf/asf
6/F/B/Y/U

168
500

EPTA-B

2009

3.251

1.626

R1{EMB-110)

Até 25
VFR

Manutengéo

1.000
30

4,200
118
15
asf/asft
6/F/B/Y/U

168
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Caico foi selecionado para compor a rede de aeropor-
tos do Estado do Rio CGrande do Norte devido a sua localizacao es-
trateglca no estado e objetivando a manutencao da infra- estrutura
ja implantada. Esta unidade foi classificada como complementar, ni-
vel Ia, devendo estar capacitada para a operacao de aeronaves leves
da aviacao geral até a operacgao restrita do Rl (EMB- 110) - Bandei~
rante. ‘

Embora esteja 51tuada em area rural, devera ser dispendida grande
atencdo a aprovacao de projetos proximos ao aeroporto tanto no que
se refere a problemas de conflito de atividades (como 1mplantagoes
re51denc1als no prolongamento da cabeceira 14) quanto a zona de pro
tecao de aerddromo, devendo ser respeitados os gabaritos de altura
especialmente no caso do estadio situado proximo.

ATIVIDADES

1990/1994 - ampliacac e demarcacao da area patrlmonlal em aproxima-
damente 132 ha de forma a englobar as areas necessarias a preserva-
cao da unidade aeroportuaria, considerando a area presente na late-
ral direita até a RN-288, embora a proximidade do estadio possa
vir a restringir a obtencao de uma classe superior de pista ou
mesmo de mudanca no tipo de operacao; elaboracac de lei  municipal
de uso do solo para o entorno do aeroporto, permitindo apenas utili
zacoes compativeis com a atividade aeronautica,

1995/1990 - ampliacao da largura da pista de pouso e decolagem, de
forma a perfazer 1.000m x 30m em asfalto, e da largura da saida tg
talizando 118m x 15m; ampllagao do patio de aeronaves para 4.200m
tambem em asfalto; preservacgao do termlnal de passagelros e adogao
de estacionamento de vefculos com 500m? 1mplantagao de sistema de
protegao do tipo "B";

2000/2009 - manutencao das instalacoes existentes.
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CAICO

AEROPORTO:

valores em NCz $

ref.. Junho/ B9

_ PERIDDO PERIODO PERIODG
SETOR COMPONENTE SERVICO , TOTAL
1990 / 1994 1s85/ 1999 | 200072009
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 0 132.156 0 132.156
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 406.514 0 406.514
IMPLANTACAD 0 21.260 0 21.260
- ISTA DE TAXI PAVIME NTACAQ 0 11.758 0 11.758
AREA DE P1S ¢
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 29,869 0 29.869
PATIO DE MANOBRAS PAVIVENTAGCAO 0 23.117 0 23.117
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONS 'RUGAO 0 95,040 0 95.040
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
AREA TYTERMINAL ;
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 6.744 0 6.744
PROTEGAD AD VOO - EQUIP. AQUISIGAO/ INSTALAGAD 0 21.360 0 21.360
AREA DE APOIO PROTEGCAQ A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAQ 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAOC/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAQ 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAD ' 0 79.910 0 79.910
TOTAL GERAL E OR HORIZONTES 0 827.728 0 827.728
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CAMPO DE POUSO JUREMAL — CURRAIS NOVOS 156

AERODROMO
N_—#—“—,—___—__ﬁ—#———w————_——_

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL
ALTITUDE (m): 330 TR: 31,8°C — TERMINAL DE PASSAGEIROS:  AREA (m*}: 104,76
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICOE+D): 26
AREA PATRIMONIAL —~ HANGARES: -~
DIMENSAO (ha): 23,93 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal — ESTACIONAMENTO DE VEICULOS:  AREA (m%): 42,5

REVESTIMENTO: Terra

AREA DE MOVIMENTO CAPACIDADE (VAGASH 17

— CONFIGURACAOD: — TERMINAL DE CARGAS: —

— OUTRAS EDIFICACOES: -

- o
- b SERVICOS
—  PISTA: DIMENSOES imxm}b: 950 x 20,3 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: —
‘ : — PROTECAOD AOVOO: — ILUMINAGAO: -~
REVESTIMENTO: Imprimacao Asfaltica — SERVICO CONTRA INCENDIO: —
suPORTE: 6/F/B/Y/U OPERACAO DO AERODROMO
- SAIDA: DIMENSOES mxm): 129 x 10,4 — AVIAGAO REGIONAL: Nunca
- . —  AVIAGAO GERAL: PRIVADA: Freqlientemente
REVESTIMENTO: Imprimacao Asfaltica TAXIS-AEREOS: Nunca

AGRICOLA: Nunca

suporTeE: 6/F/B/Y/U
— AVIAGAOMILITAR: Frequentemente

— PATIO: DIMENSOES {mxm): 30 x 48
—  MOVIMENTO TOTAL:  DE PASSAGEIROS (E +D): de 16 a 48 usuarios/semana

AREA (m?): 1440
DE AERONAVES (P+D): de 10 a 20 pousos-decolagens/semana

REVESTIMENTO: Imprimacao Asfaltica
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

suporRTE: 6/F/B/Y/U
— FUNGCAO URBANA: Sede Municipal MuniciPio: Currais Novos

DISTANCIA DA BORDA DO PATIO AO EIXO DA PISTA (mi: 139,15
.~ MICRORREGIAC (IBGE}: Serido

—  HELIPONTOS: DIMENSOES (mx m):

. —~ POPULAGCAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
AREA (m?):
— LOCALIDADE: 25.663 9.324 34,987
REVESTIMENTO: —
—  MUNICIPIO: 25.663 9.324 34.987
— AERONAVES SEDIADAS: SE: -
ME: — —  DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 180 VIA: BR-226, BR-104
OUTROS: - —  ATIVIDADES ECONOMICAS: Extracao e beneficiamento de minerio
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DIAGNOSTICO : CURRAIS NOVOS

157

M

1. CARACTERISTICAS GERATS:

0 Municipio de Currais Novos esta situado ao sul do estado, proximo a divisa
com a Paraiba. Distante 180km de Natal atraves da rodovia pavimentada BR-
226, a localidade é servida tambem pelas rodovias BR-427 e RN-041, esta ulti
ma em terreno natural.

2, ASPECTOS ECONOMICOS:

Este Municipio pertence a Microrregiao de Seridd. No Censo Demografico de
1980, apresentou uma populacao total de 34.987, sendo 73,35% de populacao
urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimentos das populagées urbana,
total e rural foram respectivamente, de 4,93, 2,93, -1,05.

0 setor primario tem como principal destaque a pecuaria bovina e o setor se-
cundario, a indistria de extracao mineral. O setor tercidrio aparece em pri-
meiro lugar na economia do municipio, tendo como destaque o comercio varejis
ta de veiculos novos e usados. B

Currais Novos e centro sub-regional na hierarquia funcional do estado, sendo
pelarizado por Natal e polarizando Santa Cruz.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Currais Novos é de propriedade e administracac da Prefeitura
Municipal. Sua infra-estrutura e regular, constituindo-se de pista, saida e
patio de aeronaves, todos em imprimacao asfaltica e bom estado de conserva-
cao, além de um terminal de passageiros. O suporte homologado da pista permi
te a operacao de aeronaves compativeis com o Brasilia EMB-120. A unidade
aeroportuaria tem como obstaculo a operacao uma elevacao suave localizada na
faixa de pista, junto a lateral esquerda, que apresenta amplas possibilida-
des de remocao.

4, OPERAGCAO:

0 movimento de aeronaves no Aeroporto de Currais Novos e caracterizado como
médio e e provocado pela operacao freqllente das aviacoes privada e militar,
que se utilizam de aeronaves leves da aviacao geral e do Bandeirante EMB-
110. Os principais usuarios sao industriais, comerciantes, membros de orgaos
governamentais, militares e funcionarios de empresas privadas que geram um
movimento meédio de passageiros.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta localizado a sudoeste da cidade, afastado aproximadamente
4,lkm do centro, e posicionado paralelamente a malha urbana. A area de entor
no do aeroperto tem o uso do solo predominantemente rural, ocorrendo contudo
a presenca de algumas indGstrias na direcao da cabeceira 29. 0 wvetor de
expanséo residencial se da ao norte da cidade, onde e verificado o desenvol-

vimento de loteamentos do tipo COHAB, entre outros. Ao sul e a sudoeste,
verifica-se a expansao da zona industrial, que deve ser contida na direcao
do aeroporto.

6. OBSTACULOS A EXPANSAO:

A expansao da pista é limitada por diversos obstaculos, tais como morro e
depresséo no prolongamento da cabeceira 11, que apresentam,respectivamente,
possibilidades nula e restrita de remocao. Na direcao do prolongamento da
cabeceira 29, existe uma depressac com possibilidades pouco restritas de
eliminagéo. Ao longo das laterais, os obstaculos existentes mostram amplas
condigoes de remocao.

0 patio tem sua ampliacao limitada pelo tepax, que por sua vez tem seu cres
cimento dificultado pelo posicionamento do estacionamento de veiculos. As
possibilidades de expansao da area patrimonial sao boas em decorréncia da
localizacao da pistaem area rural e com poucos proprietarios.

7. ALTERNATIVAS:
0 relevo ondulado da regiao da sede municipal de Currais Novos dificulta a

identificagao de areas propicias para implantacac de nova unidade aeropor-
tuaria, caso seja necessaria.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1b
LOCALIZAGAO: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 64 ha
CONFIGURAGAO:

T- 4 oo

| I

L

b
a

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

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
~ PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAO:

- ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: COMPRIMENTO (m):

LARGURA (m}:

— PATIO (m%):

- SAIDA: COMPRIMENTO (m}:
LARGURA (m):

REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:
SUPORTE {PCN}:

AREA TERMINAL

~ TEPAX (m*}:
- ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO

~ ORGAODS:

1994

2.866

1.433.

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR
Adequagéo/

Ampliacac

980

30

4,200

129

15
asf/asf
6/F/B/Y/U

100
500

1999

2.912

1.456

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

980
30
4.200
129

15
asf/asf

6/F/B/Y/U

100
500

EPTA-B

2009

3.011

1.505

R1(EMB-110)
Ate 25
VEFR

Manutencao

980

30

4,200

129

15
asf/asf
6/F/B/Y/U

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Currais Novos foi incluido na rede estadual de aero-
portos do Rioc Grande do Norte, devido & sua localizacao no estado e
a sua importancia economica local, sendo classificado como local de
nivel Ib. Desta forma, esta unidade devera estar capacitada para a
operagéo da aeronave tipo Rl (EMB-110), em condicoes restritas nos
tres horizontes de planejamento.

Embora esta unidade se localize em area predomlnantemente rural, ha
dificuldade na ampllagao da infra-estrutura em decorrencia das ondu
lagoes e restrlgoes apresentadas pelo relevo, pela presengackamorro
na direcao da cabeceira 1l e da siderurgica proxima a cabeceira 29,
com altura bastante elevada.

ATIVIDADES

1990/1994 ~ ampliacao e demarcacao com cerca da area patrlmonlal em
aprox1madamente 64 ha de maneira a englobar as areas necessarias a
manutencao e operacao do aeroporto; elaboracac de lei municipal de
uso do solo para o entorno do aeroporto, permitindo apenas utiliza-
goes compativeis com a atividade aeronautica, e 51nallzagao e remo-
cao dos obstaculos presentes nas zonas de protecao do aerodromo;
adequacao da infra-estrutura ao modelo basico; ampliacao do compri-
mento de pista para 980m e da largura para 30m em asfalto; amplia-
cao do patio de aeronaves perfazendo uma area de 4.200m? e da largu
ra da saida para 15m, ambas em asfalto e com o suporte da pista de
pouso; manutencao do terminal de passageiros e implantacao de esta-
cionamento de veiculos com 500m? (todas estas ampliacoes implicarao
a terraplenagem prévia do terreno); manutencao das demals instala-
goes;

1995/1999 - implantacao do sistema de protecao ao voo do tipo "B",
manutencac das demais instalagaes;

2000/2009 — manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: CcUrRRAIS NOVOS valores em NCz $ ref.. Junho/ B9
_ PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO ‘ TOTAL
1990 /1994 1995/ 1999 | 2000/2009
IMPLANTA GAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 118.263 0 0 118.263
E DECOLAGEM
EXPANSAO 376.900 0 0 376.900
IMPLANTAGAOD 12.876 0 0 12.876
- PISTA DE TAXI PAVIME NTA CAO 7.121 0 0 7.121
AREA DE ¢
MOVIMENTO EXPAN SAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 28.911 0 0 28.911
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGCAD 22.356 0 0 22.356
EXPAN SAD 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 94.320 0 0 94.320
-, TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAD /EXPANSAO 0 0 0 0
AREA TERMINAL "
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 6.744 0 0 6.744
PROTEGAO AO VOO - EQUIP. AQUISIGAG/ INSTALAGAD 0 21.360 0 21.360
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 vOO - EDIF. CONSTRUGA O 7 EXPANSAO 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
O3RAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAD , 73,424 0 0 73.424
TOTAL GERAL E FPOR HORIZONTES 740.915 21.360 0 762,275

R e e ———————————it———————iaer ]
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LEGEMNDA

- PISTA DE POUSO E DECOLAGEM 10 - RESIDENCIA SO £ SARGENTOS
2 - PATIO DE AERONAVES 11 - RESIDENCIA DE CABOS

3 - ILHAS DE CONGRETO 12 - CAIXA D'AGUA / CASA DE BOMBA
4 - saipa 13 - ALOUAMENTO DE TRANSITO

5 - TERMINAL DE PASSAGEIROS 14 - DEPSSITO E GARAGEM

6 - DEFé&"!O BE COMBUSTi¥ﬁL—FA$ 15 DEPSSITC DE MATERIAIS

7 - DEPOSITO DE COMBUSTIVEL-SHELL  J6- VOR .
&~ ESTACIONAMENTC DE VE;CULOS 17« NDB e .
k-2 &ESID%NCIA DA TASA i~ METEOROLOGIA /

,/

| PaVIMENTADA
=1 X
X »

iy <
| RopoVIA WEG " Q
\

LB40.00 x 20,00m (ASFALTO)

AERGDROMO
&E 3 PLANG AEROVIARIO DO DIX-SEPT ROSADO
gb & RN ESTADD DO RIC GRANDE DO NORTE PMUNICIPIO

MOSSORO
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AERODROMO DIX-SEPT ROSADO - MOSSORO

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 23 TH: 34,2°C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAO (ha): 123,73 PROPRIEDADE: Ministerio da Aeronautica
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAOD:

/N

So

— PISTA: DIMENSOES(mxm): 1840 x 30
REVESTIMENTD: Asfalto
SUPORTE: 29/F/C/X/U
—  SAIDA: DIMENSOES (mxm): 160 x 16 / 200 x 16
REVESTIMENTO: Asfalto
SUPORTE: 29/F/C/X/U
— PATIO: DIMENSOES (mxm): 138,8 x 76,8
AREA (m?): 10.659,84
REVESTIMENTO: Asfalto
supoRTE: 29/F/C/X/U
DISTANCIA DA BORDA DO PATIO AOQ EIXO DA PISTA (mh: 150,5
—  HELIPONTOS: DIMENSOES {mxm): -
AREA (m*): ~
REVESTIMENTD: =
—  AERONAVES SEDIADAS: SE: -

ME: ~—

OUTROS: 13 ultra-leves

AREA TERMINAL

~ TERMINAL DE PASSAGEIROS: AREA (m?}: 242,56
CAPACIDADE MAXIMA (PAX/HORA-PICO E+D): 60

— HANGARES: -

—  ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: AREA (m?). Irregular
REVESTIMENTO: Asfalto

-~

CAPACIDADE (VAGAS)::= 25

— TERMINAL DE CARGAS: -

—  OUTRASEDIFICACOES: 3 depositos; 2 residéncias; 1 alojamento;
1 destacamento

SERVIGOS

—  ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:  AVGAS
~  PROTECAO A0 v00:NDB,DME,VOR, EPTA-A1LUMINAGAOC: LZ; L3; L4

~ SERVICO CONTRA INCENDIO: Sim
OPERACAO DO AERODROMO

— AVIACAD REGIONAL: Frequentemente

— AVIAGAQ GERAL: PRIVADA: Frequentemente
TAXIS-AEREOS: Frequentemente

AGRICOLA: Nunca

—  AVIACAO MILITAR: Esporadicamente

—  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
—  FUNCAO URBANA: Sede Municipal MUNICIPio: MossoTo

MICRORREGIAQ (1BGE): Salineira Norte-Riograndense

— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
— LOCALIDADE: 77.251 11.183 131.875
—_ MUNICIPIO: 122.901 23.141 146.046

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (kM): 280 viA: BR-304,BR-226

_  ATIVIDADES ECONOMICAS:  Comercio
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DIAGNOSTICO MOSSORO
e eemt—————————————————————_———"_"——————————————————————————————————————— A e— il ————————————— =

i, CARACTERISTICAS GERAIS

0 Municipio de Mossord localiza-se na regiao noroeste do esta-
do, a aproximadamente 280km de Natal. A localidade e bem servida pelo sis
tema rodoviario estadual e federal, através das rodovias RN-015, RN-117,
BR-110, BR-304 e BR-405, todas pavimentadas.

Z. ASPECTOS ECONOMICOS

Este municipio pertence a Microrregiao da Salineira Norte-Rio

grandense. No Censo Demografico de 1980, apresentou uma populacao  total
de 146.046 habitantes, sendo 84,15% de populacgao urbana. Entre 1970 e
1980, as taxas de crescimento da populagao urbana, total e rural foram,
respectivamente, de 4,74, 4,14, 2,65.

No setor primario seu principal destaque é para pecuaria bovi-
na e ne setor secundario, para a industria de transformagﬁo de minerais
nao metalicos. O setor tercidrio é o principal setor do municipio, tendo
como destaque o comércio de produtos alimentares, bebida e fumo.

Mossoro e capital regional na hierarquia funcional do estado,
sendo polarizado por Natal e polarizando Acu e Apodi.

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroporto Dix-Sept Rosado e de propriedade e administracao
do Ministerio da Aeronautica. Sua infra-estrutura € muito boa, constituin
do-se de plsta, duas saidas e patio de aeronaves, todos em estado regular
de conservacao, estando 0 revestimento asfaltlco bastante danificado. 0
suporte homologado e compativel com a operagao da aeronave BOEING 737-200.
A unidade e dotada de terminal de passageiros e sistema de protecao ao voo
do tipo "A'", operado pela TASA.

Os principais obstdculos a operacao existentes situam-se prin-
c1palmente em ambas as laterais, apresentando p0851b111dades de remocao,
com excegao da malha urbana, que & tambeém obstaculo na area de aproxima-
cao da cabeceira 23, com condigBes nulas de remogéo.

4, OPERACAQ

A Nordeste vem operando no Aeroporto Dix-Sept Rosado, ligando
esta localidade a Natal, Fortaleza e Juazeiro do Norte através de voos
realizados as tercas-feiras, quintas-feiras e sabados, cujo movimento de
passageiros, agrupado ao da aviacao geral, caracteriza-se como forte.

Operam neste aerodromo, com maior freqﬂéncia, aeronaves leves

da aviacao geral, o EMB-110 Bandeirante (aviacao regional) e jatos execu

tivos, servindo prlnClpalmente a funcionarios da Petrobrds, industriais, a
gricultores, membros de orgaos governamentais e militares.

5. RELACTONAMENTO URBANO

0 aeroporto esta localizado a sudoeste da cidade, a apenas 3km
do centro atraves da BR-405 pavimentada, e posicionado paralelamente a
malha urbana. A area de entorno do aeroporto apresenta-se parcialmente o-
cupada por usos urbanos, embora a tendencia observada seja de envolvimen—
to pela malha urbana. Entretanto, os principais vetores de expansao da ci
dade sao verificados a norte e a oeste, direcoes distintas aquela em que
o aeroporto se localiza,

6. OBSTACULOS A EXPANSAO

Os principais obstaculos a expansao da pista de pouso e decola
gem sao a rodovia em terra localizada no prolongamento da cabeceira 05,

com condicoes pouco restritas de remocao, e a malha urbana no prolongamen

to da cabeceira 23 com p0551b111dades nulas de remogdo. A area  patrimo-
nial tem como restrigac a sua expansao a malha urbana do entorno da unida

de aeroportuaria.

7. ALTERNATIVAS

0 relevo da regiao, onde se localiza o municipio, € plano, por

tanto plenamente favoravel a selecao de sitios aeroportudrios.
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1IIb
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 150 ha
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 OPERAGAD:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: COMPRIMENTO (m}:

LARGURA (m):

— PATIO (m%}:

~ SAIDA: COMPRIMENTO {m}
LAAGURA (m):

— REVESTIMENTO: PISTA/PATIO;
SUPORTE (PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX {m?):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?}:

PROTECAO AO VOO

— ORGAOS:

1994

2.064

4.769
416

2.385.

R1(EMB-110)
Ate 40
IFR
Adequacao/
Implantagao

1.750
30

8.328
255
16

asf/asf
29/F/C/X/U

242
800

EPTA-A/EPRA

1999

4.080
5.595

624
2.798

R1{EMB-110)
Até 40
IFR

Manutengao

1.#50
30

8.328
255
16

asf/asf
29/F/C/X/U

242
800

EPTA-A/EPRA

2009

10.320
8.378
1.040
4.189

RI(EMB-110)
Ate 40
IFR

Manutencao

1.750
30

8.328
255
16

asf/asf
29/F/C/X/T

242
800

EPTA-A/EPRA

O Aeroporto de Mossoro foi selecionado para compor o sistema esta-
dual de aeroportos do estado em decorrencia da importancia do muni-
cipio no contexto sdcio-economico e por apresentar demanda por trans
porte aéreo regional regular. Esta unidade foi c13551f1cada como re
gional, nivel IIa, devendo estar capacitada para operagao de aerona
ves do tipo Rl (EMB-110), em condlgoes plenas nos tres horizontes
de planejamento. :

A infra-estrutura hoje implantada ja atende as solicitacoes previs-
tas embora sejam necessarias adequagaes nas instalacoes existentes,
bem como a tomada de medidas imediatas para a contencao de usos in-
compativeis com a atividade aeronautica nas areas de entorno do ae-
roporto além do controle severo de obstdculos a operacao aérea, que
poderao inviabilizar a presenca desta unidade no atual sitio futura

mente.
ATIVIDADES

1990/1994 - ampliagao e demarcacao, com cerca, da area patrimonial,
perfazendo aproximadamente 150 ha, de forma a obedecer a um afasta-
mento minimo de 180m, preservando ac maximo a area contigua a cabe-
ceira 05; desobstrucao da zona de protecao do aerdodromo, a fim de
viabilizar a operacao segura das aeronaves, através da remocao das
redes de energia eletrica (area de aproximagéo da cab. 23 e faixa
de pista, em ambas as laterais), de arvores (faixa de pista, areas
de aprox1magao e transicao) e de residencias (faixa de pista, late-
ral direita); desativacao de 90m da pista de pouso e decolagem na
cabeceira 23 e da saida de acessc a esta cabeceira, de acordo com a
configuracao, a fim de preservar a rampa de aproximacao; criacao de
uma faixa de 300m de comprimento, a partir da futura cabeceira 23,
com 200m de largura, onde deverao ser observadas as orientacoes da
Portarla n2 1.141/GM-5 com relacao ao zoneamento de ruido; restaura
¢ao do revestimento da drea de movimento (pista, saida e patio),que
se encontra danificado; desativacao do patioc nos seus primeiros 35m,
paralelamente a pista e ampliacao de 20m na direcao do terminal de
passageiros, de forma a apresentar um afastamento de 185m a partir
do eixo da pista, totalizando 138,8m x 60m, pavimentados com o mes-
mo suporte da pista; manutencao do tepax e ampliacao do estaciona
mento de veiculos, perfazendo 800m?; -

1995/1999 - manutencao das instalacoes existentes:

2000/2009 - manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: 1ossoro valores em NCz$ ref.. Junho/ 89
SETOR COMPONENTE SERVICO PERIO0O PER{ODO PERIODO TOTAL
| il
1990 /1994 1995/ 1999 | 200072009 :
IMPLANTA GAG 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 500.490 0 0 500.490
E DECOLAGEM
EXPANSAD 0 0 0 0
IMPLANTAGAD 0 0 0 0
. 1ISTA D TAXI PAVIMENTACA 35.438 0 0 35.438
AREA DE P1S £ ¢A0
MOVIMENTO EXPANSAQD 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 41.424 0 0 41,424
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 67.457 0 0 67.457
EXPAN SAD 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 150.320 0 0 150.320
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAD 0 0 0 0
AREA TERMINAL ; -
ESTAC. DE VEICULCS IMPLANTAGAO /EXPANSAC 2.360 0 0 2.360
PROTEGAO AC VOO - EQuUIP. ACUISIGAO/ INSTALAGAGC 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAD 0 0 0 0
SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAD/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUCAD / EXPANSAQ 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAOD : 87.724 0 0 87.724
TOTAL GERAL E fFOR HORIZONTES 885.214 0 0 885.214

3890
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AERODROMO PAU DOS FERROCS
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!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

CARACTERISTICAS GERAIS
AREA DE MOVIMENTO

- CONFiGURAGAD

]

1] 8

— PISTA: Dimensdes Aprox. imxmb: 1050 x 20
— PATIO:  Delineado: Sim
Revestimento: Asfalto
EDIFICACOES
— TERMINAL DE PASSAGEIROS: -
— HANGARES: -
SERVICOS
- PROTECAOAOVOO: -
— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
OPERACAO DO AERODROMO
— AVIAGCAO REGIONAL: -~

— AVIACAOGERAL: Sim

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNGCAOURBANA: Sede Municipal

28

REVESTIMENTO: Agfalto

OUTROS: -

ILUMINACAO: -

AVIACAD MILITAR: -

MUNICIPIO: Pau dos Ferros

— MICRORREGIAD (IBGE:: Serrana Norte Riograndense

—  POPULACAO (IBGE 1980): URBANA
LOCALIDADE: 12.965
MUNICIPIO: 12.965

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 439

RURAL TOTAL
3.267 16.232
3.267 16.232

via: BR-405, BR-304, BR-226

—  ATIVIDADES ECONGMICAS: Produtos alimenticios, bebida e fumo

DIAGNOSTICO

0 Municipio de Pau dos Ferros localiza-se na regiao sudoeste do estado, pro
ximo & divisa com o Ceara, distando 161lkm de Mossoro e 439km de Natal. A
localidade € atendida pelo sistema rodoviario atraves da RN-177 e da BR-

405, ambas pavimentadas, esta ultima dando acesso a Mossoro.

Este municipio pertence a Microrregiao SerrananNorte—Riograndense. Apresen
tou, no Censo Demografico de 1980, uma populacao total de 16,232  habitan-
tes, sendo 79,877 de populagao urbana. A taxa de crescimento da populacao
total é bem superior a do estado. Pau dos Ferros € centro de zona, sendo
polarizado por Mossoro e polarizando Alexandria, Jose Penh%, Luis Gomes e
Martins. Sua principal economia localiza-se no setor terciario, com desta-
que para o comércio de produtos alimentares, bebidas e fumo.

0 aerodromo esta localizado ao sul da cidade, afastado 5km do centro atra-
vés da BR-405 e posicionado paralelamente a malha urbana. 0 uso do solo no
entorno da pista é predominantemente rural, o que nao provoca conflitos de

relacionamento urbano.

0 nivel da infra-estrutura da unidade aeroportuaria de Pau dos Ferros e
fraco, constituindo-se de pista de pouso e decolagem, saida e patio, todos
revestidos em asfalto e em bom estado de comservacao, sem que a pista este-
ja, no entanto, homologada.

A expansao da pista de pouso e decolagem de Pau dos Ferros e limitada no sen
tido longitudinal pela rodovia pavimentada BR-405, que nao apresenta condi-
coes de remocdo, e pelo acude que também limita a ampliacao transversal da
pista e tem possibilidades muito restritas de remogao. O relevo plano da
regiao da sede municipal de Pau dos Ferros facilita a escolha de areas pro-
picias para a implantacao de novo sitio aeroportuario,caso seja necessario.
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AERODROMO PAU DOS FERROS
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PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ib
LOCALIZAGAQ: sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURAGAGO:

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

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICQ:

— TIPO DE OPERACAQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: COMPRIMENTO (m):

LARGURA (m):

— PATIO im?):

- SAIDA: COMPRIMENTO (m):
LARGURA (m):

REVESTIMENTO: PISTA/PATIO:
SUPORTE (PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX im?):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTEGAO AO VOO

- ORGAOS:

1994

328

164

R1(EMB-110)
Ate 25
VFR

Adequacao/

Implantacao

1.050

30

4,200

85

15
asf/asf
6/F/C/Y/U

100
500

1999

396

198

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

1.050

30

4.200

85

15
asf/asf
6/F/C/Y/U

100
500

EPTA-B

2009

559

280

R1{EMB-110)
Ate 25
VFR
Manutengéo

1.050

30

4.200

85

15
asf/asf
6/F/C/Y/U

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Pau dos Ferros foli selecionado para compor o sistema
de aeroportos do Estado do Rio Grande do Norte, devido a sua locali
zagao no estado e a importancia economica local, e classificado co-
mo local de nivel Ib. Esta unidade devera estar capacitada para a
operagﬁo da aeronave tipe Rl (EMB-110), em condicoes restritas nos
tres horizontes de planejamento. Sua localizacao em area rural per-
mite a preservacaoc de area para o futuro desenvolvimento do aeropor
to, sendo que a infra-estrutura hoje implantada devera sofrer peque
nos ajustes para ¢ atendimento das necessidades previstas para esta
unidade.

ATIVIDADES
1990/1994 - demarcacao com cerca de area patrimonial em 132 ha e
transferencia de sua propriedade para o poder piblico; elaboragao

de lei de uso -do solo para o entorno do aeroporto, permitindo ape-
nas utilizacoes compativeis com a atividade aerondutica; adequagao
da infra-estrutura de acordo com o modelo bdsico; manutencao da pis
ta de pouso e decolagem; ampliacao do comprimento de saida para 85m
e ampliacao do patio para 4.200m?, ambos em asfalto e com o suporte
da pista de pouso e decolagem; implantacao do terminal de passagei-
ros com 100m?, além do respectivo estacionamento de veiculos de
500m?; preservacao de area na direcao do patio para futuras amplia-
coes da infra-estrutura;

1995/1999 ~ implantacao do sistema de protegao ao voo do tipo "B,
manutencac das demais instalagoes;

2000/2009 - manutencao das instalacoes existentes.
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AEROPORTO: rav pos FERROS

valores em NCz $

_ PERIDDO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVIGO ‘ TOTAL
1990 /1994 1995/ 1999 2000/2009
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM

EXPANSAD 0 0 0 0

IMPLANTAGAD 0 0 0 0

- T TAXI PAVIMENTACAO 0 0 0 0
AREA DE PISTA DE ¢

MOVIMENTO EXPANSAOD 0 0 0 0

IMPLANTAGAO 43,582 0 0 43.582

PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGCAO 34.020 0 0 34,020

EXPAN SAD 0 0 0 0

DRENAGEM CONSTRUGAD 96.400 0 0 96.400

. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO FEXPANSAO 34.000 0 0 34.000
AREA TERMINAL » -

ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAOD 6.744 0 0 6.744

PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO/ INSTALAGAOD 0 21.360 0 21.360

AREA DE APOIO PROTECAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0

SISTEMA DE ILUMINAGAO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0

OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAD / EXPANSAOQ 1.700 0 0 1.700

ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAD 23.622 0 0 23.622

169



1690

8 IMPLANTACAO DO SISTEMA
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8. IMPLANTAGAO DO SISTEMA

8.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTACAO

0 Plano Aerovidrio € o elemento macrodiretor do desenvolvimento
da infra-estrutura aerondutica em um estado. Seleciona os componentes do sis
tema de aeroportos, estabelece as metas a serem alcancadas e determina a
prioridade relativa a cada unidade aeroportuaria.

Para atingir-se a fase de construcao e desenvolvimento de cada
aeroporto, a partir das diretrizes estabelecidas pelo Planoc Aerovidrio, e
necessaria a elaboracao de diversos trabalhos intermediarios, a saber:

Programa de Acao

Planos de Desenvolvimento
Planos Diretores

Projetos Executivos

)

8.1.1. Programa de Agéo

0 Plano Aeroviario especifica os horizontes até os quais os em-
preendimentos definidos devem ser executados, mas nao estipula a seqllencia
a ser seguida para execucao ao longo dos periodos compreendidos entre os ho
rizontes, ou seja, de 1990 a 1994, 1995 a 1999 e 2000 a 2009.

A determinacac dos trabalhos a serem executados em cada ano e rea
llzada atraves de Programas de Acio, que abrangem um maximo de 2 anos de du
ragao. Estes programas estabelecem a seqllencia dos empreendimentos arrola-
dos para cada periodo.

0 Programa de Acao Imediata - PAI, inclufdo neste capitulo, abran
ge o periodo 1990/1991 e constitui o primeiro destes documentos, que devem
ser elaborados ou revisados anualmente pelas organizacoes gestoras do plano,
a nivel estadual e federal.

8.1.2. Planos de Desenvolvimento

Tanto os Planos Aeroviarios como os Programas de Acao sac docu-
mentos generalizados que atendem conjuntos de aeroportos. O trabalho que de
termina as diretrizes de evolucao de cada unidade individualmente & o Plano
de Desenvolvimento do Aeroporto, com o seguinte conteudo:

- Estudo da Localidade

- Analise da Situacao Atual

- Previsces de Demanda

- Analise de Capacidade

- Selecao de Sitio Alternativo (caso necessario)
— Desenvolvimento Proposto

- Relacicnamentoe Urbano

~ Programa de Investimentos

170

0 Plano de Desenvelvimento, portanto, consolida as dlretrlzes ge
rais do Plano Aeroviario e dos Programas de Acao, em recomendagoes de cara-
ter especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolugao futura., En-
globa, inclusive, os estudos de selecao de sitio, quando houver necessidade
de transferencia do aerddromo existente e fornece a organizacao fisica do
aeroporto, ajustando os quantitativos dimensionados anteriormente as condi-
coes topograficas existentes.

Para um grande numero de unidades de pequeno porte, o Plano de
Desenvolvimento podera ser elaborado a partlr do modelo basico exposto no
Capitulo 6, através de um processo sumdrio. Unidades que se localizemem ter
renos de topografia acidentada ou em situacao delicada em termos de relac1o
namento urbano deverao ser objeto de estudos especificos.

8.1.3. Plano Diretor

0 Plano de Desenvolvimento, exposto no tépico anterior, pode ser
considerado como o ultimo dos elementos da cadeia de planejamento, uma vez
que estabelece as diretrizes individuais de evolucdo de cada aeroporto. Ja
o seu detalhamento, atraves da elaboracaoc deo Plano Diretor, visa desenca-
dear o processo de execugao fisica da unidade aeroportuaria.

0 Plano Diretor constitui o elo de ligacao entre o planEJamento
e 0 projeto. Incorpora nao s6 as macrodiretrizes que determinam a evolucao
dos aeroportos, como tambem apresenta dados, informacdes e levantamentos ca
pazes de fornecer bases para a elaboragao dos projetos de engenharia (execu
tivos).

Devido a menor complex1dade de que se revestem as unidades de pe
queno porte, em particular as que sao elaboradas de acordo com o modelo ba-
sico apresentado no Capitulo 6, muitas vezes as etapas de Plano de Desenvol
vimento e Plano Diretor se confundem, podendo-se passar diretamente do pri-
meiro para o projeto executivo, desde que sejam observados os procedimentos
legais pertinentes.

8.1.4. Projeto de Executivo e Construcao

Obviamente, a fase imediatamente anterior ao inicio da execucao
das obras € a elaboracao de projeto executivo do aeroporto, que se fundamen
ta nas diretrizes tracadas nas etapas de planejamento precedentes.

A elaboracao dos projetos executivos e a propria construcao dos
aeroportos poderao ser empreendidas de duas maneiras distintas:

- por administracac direta do Estado e das Prefeituras Munici-
pais. Este processo, particularmente eficiente na fase de im-
plantacao, devera realizar-se com meios estaduais;

~ por empresas especializadas do setor privado, que normalmente
terac seu interesse voltado para os aeroportos de maiores di-
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QUADROQ: B8.1.

PAERN - PREVISAO DE INVESTIMENTOS

VALORES EM NCz$

M

raf: JUNHO/ 89

——__-—__—_—-——____—_ﬁ

AEROPORTO I994 1999 2009 TOTAL
AGU - 1.635.843 - 1.635.843
CAICO - 827.728 - 827.728
CURRAIS NOVOS 740915 21.360 - 762.275
MOSSORO 885.214 - - 885.214
PAU DOS FERROS 240.068 21.360 - 261.428
TOTAL 1.866.197 2.506.291 - 4,372.488

%

QUADRO : 8.2,
PAERN - CONSOLIDAGAO DOS INVESTIMENTOS VALORES EM NCz$§ ref 1 JUNHO/89
L) , rl
AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA DE APOIO
OBRAS ENGENHARIA
AEROPORTO - ~
PISTA PIsTA DE | PaTIO OE bRENAGEN | TERMINAL O | ESTAC. OE PROTECAO AQO VOO | gqrema pe | COMPLE € TOTAL
x| MANOBRAS PASSAGEIROS | VEiCULOS Lo oo ] eomicacces | LUMINacAD | MENTARES | PRovETOS

AGU 1.065.688 130.019 85.306 131.200 34.000 6.744 21.360 _ — 1.700 169,825 1.636.843
CAICO . 538.670 33.018 52.986 95.040 - 6.744 21.360 - - - 79.910 827.728
CURRAIS NOVOS 495,163 19.997 51.267 94.320 - 6.744 21,360 - - - 73.424 762.275
MOSSORG 500.490 35.438 108.881 150.320 - 2.360 — — - _ 87.724 885.214
PAU DOS FERROS — - 77 .602 96.400 34.000 6.744 21.360 - — 1.700 23.622 261.428

171



7690

mensoes e para a fase de pavimentagao, que torna maior a remu
neracgao das atividades.

8.1.5. Instalacao dos Equipamentos de Protecao ao Voo e Iluminagao

0s equipamentos de protecao ao voo e iluminacao preconizados nes
te documento foram estipulados visando maier integracao e operacionalidade
do sistema estadual de aeroportos. Sua efetiva implantagao, entretanto, de-
vera ser submetida a apreciacdo das Diretorias de Eletronica e Protecao ao
Voo e de Engenharia, para a analise de sua viabilidade técnica, no sentido
de proporcionar maior seguranca, regularidade e eficiencia dos equipamentos.

8.1.6. Revisao e Aprimoramento do Plano Aeroviario

Nenhum documento de planejamento tao abrangente como um Plano Ae
roviario pode ser considerado estatico e infalivel, devido a 2 fatores prin
cipais:

- os horizontes fixados - 5, 10 e 20 anos - sao extremamente lon
g0s;

- 0 transporte aéreo e, sabidamente, um dos mais dinamicos seto

res da economia, passivel, portanto, de grandes transformacoes
tecnologicas.

Assim, embora a propria metodologia empregada na formulacao des-
te Plano tenha considerado a possibilidade de ocorrencias aleatorias e de
modificagoes tecnologlcas profundas, havera necessidade de trabalhos conti-
nuos de revisao e aprlmoramento das metas e diretrizes estlpuladas. A pro-
pria implantacao do Plano ira provocar reflexos sobre a aviacao na regiao
nordeste, que deverao ser analisados no futuro.

Recomenda-se, assim, a realizacaoc de pequenas revisoes do Plano,
de 2 em 2 anos. Apos cada perfodo de 5 anos, devera ser efetuada uma ampla
analise e atuallzagao das metas e diretrizes, considerando-se as principais
transformagcoes socio-economicas observadas e as politicas de desenvolvimen-
to estabelecidas pelo Poder Publico.

8.2. INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os quadros 8.1 e 8.2 indicam os investimentos em infra-estrutura
aeronautica, a serem aplicados nos aeroportos do sistema para implantagao
deste Plano, estratificados por horizontes e componentes da infra-estrutura.
Os valores foram caleculados através da utilizacao dos Indices expostos no
quadro 8.3, deduzindo-se a parcela referente ao reaproveitamento das insta-
lacoes existentes. Alcancarao a cifra de aproximadamente quatro milhoes,
trezentos e setenta e tres mil cruzados novos durante os préximos 20  anos
e sao indicativos da ordem de grandeza dos recursos necessarios, devendo
ser adaptados as condicgoes especificas de cada local, quando da elaboracao
dos Planos de Desenvolvimento, Planos Diretores e projetos de cada aeropor
to.

QUADRO : 8.3.
ITENS REFERENTES A SERVICOS DA CONSTRUCAO ClVlL

172

COMPONENTE ESPECIFICACAO CusSTO
NCz$§

desmatamento, destoca e limpeza 0,44/m?
raspagem 0,35/m?
TERRAPLENAGEM | regularizacdo e preparo do subleito 0,50/m?
compactacio 1,26/m>
escavacdo, carga e transparte 6,00/m?/km
solo estabilizado 8,34/m?
cascalho 3,50/m3
- macadame hidraulico 63,00/m?

PAVIMENTACAO
imprimagao 0,54/m?
tratamento superficial triplo 2,76/m?
pintura de faixas 120,00/m?
DRENAGEM superficial 40,00/m
_ TEPAX 340,00/m?

EDIFICACOES

apoio 280,00/m?
EPTA-A 74.365,00/UN

PROTEGAO AO
-~ TA- 21.360,00/UN

vOooO EPTA-B
NDB 98.540,00/UN
SISTEMA DE balizamento noturno 330,00/m
ILUMINACAO

farol rotativo 17.350,00/UN

REF ! JUNMHC /89
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8.3. FONTES DE RECURSOS
A implantagéo, 0 desenvolvimento e a manutengao do sistema de ae
roportos irao exigir esforgos conjuntos das esferas do Poder Publico Munici

pal, Estadual e Federal, além de recursos gerados pelo proprio sistema.

8.3.1. Prefeituras Municipais

A participacaoc do Poder Municipal abrange principalmente a parce
la referente a definicao da area patrimonial, construgao do acesso viario e
extensao dos servicos basicos, como abastecimento de Agua e energia elétri-
ca. Em adicac, as administracoes locais também colaboram na manutencao dos
aeroportos, através das atividades de guarda e conservacao da unidade aero-
portuaria.

8.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos abrange particularmente as uni-
dades de relevancia regional, cabera ao Governo Estadual o esforco basico
para sua implantacgao, através do futuro Departamento Aeroportuario do Esta-
do do Rio Grande do Norte. A atividade desse departamento deve abranger pro
jeto, construcao e administracao dos aeroportos, dentro das normas em vigor
e em consonancia com as diretrizes estabelecidas pelo Departamento de Avia-
950 Civil - DAC, consubstanciadas principalmente neste plano e demais acoes
de planejamento do DAC e do IAC.

8.3.3. Governo Federal

Sendo os aeroportos elementos de carater essencial para o desen-
volvimento socio-economico, caberd ao Governo Federal a transferéncia de
recursos para o Governo Estadual e para as Prefeituras Municipais, . alem de
suas proprias apllcagoes diretas. Alem do Ministerio da Aeronautica, as se-
guintes organizacoes de nivel federal poderdo contribuir de forma pondera-
vel para a 1mplantagao da infra-estrutura aeronautica no Rio Grande do Nor-
te.

- SUDENE - Superintendencia do Desenvolvimento do Nordeste: atra-
ves do apoio ao planejamento, projeto e execucao de aeroportos
e de programas de implantacac e extensao da infra-estrutura ur
bana e servigos;

- SAREM - Secretaria de Articulacao com os Estados e Municipios:
este orgao vem apoiando o desenvolvimento da infra-estrutura
aeronautica atraves do fornecimento de recursos para planeja-
mento, projeto e execucao de aeroportos;

- BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Urbano e Social: atra

vés de seu subprograma de infra-estrutura vem apoiando empreen

dimentos e projetos na area de transporte;
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- CEF - Caixa Economica Federal: através de financiamento para
aproveitamento urbane de sitios de campos de pouso desativados,
gerando recursos para implantacao de novas unidades aeroportué
rias, além de fundos diversos para o desenvolvimento urbano,
em particular para os acessos vidrios;

- CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano: este orgao
vem apoiando programas para planejamento e controle do uso do
solo no entorno do aeroporto, ben como atividades de integra-
cao aeroporto/cidade;

- FINAME - Agencia Especial de Financiamento Industrial: prove
recursos para aquisicao de equipamento de fabricagao nacional,
utilizados nos servigos de apolce dos aercportos, como Os de
protecao ac voo e contra-incendio.

8.3.4. Ministerio da Aeronautica

0 Plano Aeroviario Nacional estabelece que o Ministerio da Aero-
nautica deve ocupar-se prioritariamente da infra-estrutura aeronautica de
interesse preponderantemente federal, ocu seja, aeroportos internacionais,
aeroportos das capitais estaduais, aeroportos de fronteira e de interesse da
seguranca ou da integracac nacional,

Portanto, a participagéo financeira do MAer no Plano Aeroviario
do Rio Grande do Norte sera minoritaria, concentrando-se nas seguintes
areas:

a) Planejamento e Assessoria Técnica: através da elaboracao de
planos de desenvolvimento, planos diretores e projetos execu-
tivos, bem como acompanhamento e fiscalizacao dos empreendi-
mentos. A propria elaboracao deste plano, fruto do  convenio
entre o DAC e a SUDENE, ja & um exemplo dessa participacao;

b) Equipamentos de Protecao ao Voo e Tluminacao: em virtude da
complexidade tecnica envolvida e do interesse da seguranga
operacional, o Ministerio da Aeronautica podera fornecer as-
sessoria para a instalagéo dos referidos equipamentos median-
te celebragao de convenio com a Diretoria de Eletronica e Pro
tecao ao Voo - DEPV e a Diretoria de Engenharia - DIRENG; fi-
cando a aquisicao dos mesmos sob a responsabilidade do inte-
ressado,

0 servigo de telecomunicacoes aeronduticas podera ser operado
diretamente pelo Ministério da Aerondutica ou mediante autorizacao, por en-
tidade especializada da administracao federal indireta, vinculada aquele
Ministério ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas as atividades aé-
reas e devidamente credenciadas.
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8.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A propria operacao e administracao do sistema de aeroportos ira
permitir a geracao de recursos, através de arrecadacao de tarifas divididas
em dois grupos:

- tarifas aeroportuarlas. remuneram a utlllzagao das facilidades
do aeroporto, revertendo para seu orgao administrador;

- tarifas de comunicacoes: remuneram a utilizagao dos servicos
de protecao ao voo revertendo para seu orgao operador,

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 melhor se ajustarem
as situacoes especificas dos pequencos aeroportos componentes dos sistemas
aeroviarios.

Alem da arrecadacao tarifdria, o sistema pode gerar receitas
atraves da exploracao comercial de areas dos aeroportos, para instalacao de
oficinas de manutencao, hangares de estacionamente de aeronaves, servicos

auxiliares, estacionamento de vefculos, publicidade e outros. Essas fontes
de recursos, recentemente efetivadas nos aeroportos do interior do Pals, vem
provendo cifras ponderavels para suas administracoes.

Em _aeroportos de pequeno porte, o total de recursos provenientes
de sua operacao e de sua exploragao comercial vem possibilitando o ressarci
mento de uma parcela bastante significativa de seus custosoperac1onals Nao
tem sido suficiente, todavia, para cobrir 0s investimentos necessarios para
implantacao de novas instalacdes ou expansao das existentes.

8.4, PROGRAMA DE ACAQD IMEDIATA - PAI

Para estabelecer as prioridades e disciplinar as atividades do
Plano Aeroviario do Estado do Rio Grande do Norte, criando condigoes mini-
mas de operacao a curto prazo, foi elaborado um "Programa de Acdo Imedia-
ta - PAI", compreendendc as atividades a serem realizadas nos exercicios de

1990/1991.

Este programa abrange as atividades consideradas prioritarias en
tre as previstas neste Plano até o horizonte de curto prazo (1994}.

Para avaliagéo da premEncia e prioridade das atividades constan-
tes deste PAI, foram considerados os seguintes aspectos:

- importancia relativa de cada aeroporto/aerddromo no contexto
estadual, em particular no que se refere a sua funcao de apoio
as atividades aereas;
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- o potencial para operacao da aviacao ou os beneficios da melho
ria do nivel de servigo (em termos de seguranga as operacoes e
atendimento ao usuario):

- a adequacao ou reserva de area para os aeroportos em situacao
de conflito no momente ou em futuro proximo quanto aos aspec-

tos da area patrimonial e relacionamento urbano;

0o desenvolvimento de programas ou estratégias especificas.

Tais aspectos foram comparados a situacaoc da infra-estrutura
existente, de modo a determinar o grau de defasagem entre a condicao implan
tada e as necessidades atuais, resultando numa classificacao do grau de prio
ridade entre as unidades. Esta classificacao é valida apenas para os empre-
endimentos de carater imediato, distribuidos em dois periodos 1990/1991 -
que constituem a fase inicial de aplicacao deste Plano. Os empreendimentos
compreendem setores de infra-estrutura aeroportudria e protecao ac voo e sao
apresentados na Tabela 8.1.

8.4.1. Abrangencia do PAI

0 Programa de Acao Imediata abrange o sistema de aeroportos pa-
ra o0 Estado do Rio Grande do Norte, estando direcionado exclusivamente pa-
ra 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 operagao de aerodromos em condicoes irregulares.

8.4.2, Infra-estrutura Aeroportuaria

Os empreendimentos em cada aeroporto foram, na medida do possi-
vel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAI (1990 ou 1991)
de modo a concentrar as atividades e minimizar as questoes relativas a des-
locamento de equipamentos, material e mao-de-obra, que podem elevar desne-
cessariamente os custos dos investimentos necessarios.

As atividades previstas nos aeroportos selecionados compreendem
itens como:

. Implantagao total em novo sitio;

. ampliacao e demarcacao, com cerca, da area patrimonial;

. desobstrugéo e limpeza das areas de protecao de aerddromo;

. ampliagao e/ou pav1mentagao da pista de pouso;

. 1mplantagao e definicao de saida e patlo de aeronaves;

. construcao de terminal de passageiros;

. implantacao de estacionamento de velculos;

. instalacdo de equipamentos de protegﬁo a0 voo;

. elaboracao de lei de uso do solo para o entorno do  aeroporto
compativel com as atividades aeronduticas previstas;

. compatibilizacao das instalacoes existentes com a legislacao
em vigor.
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TABELA : 8. PROGRAMA DE AGAD IMEDIATA (PAl) NCz & ref : Junho /89

B oo o~rs————e—— o te—r?y7 et

A RNy aem>m™>m™>™>DmDmmm™m™m ™ ™ ™ — — — — — — —  — — —— e 0 —

42 FASE (4990) 29 FASE (41991 ) INVEST. =
AEROPORTO r —-r o TOTAL OBSERVAGOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.

———— - .
MOSSORO - ampliacao e demarcagao com cer - drenagem da area de movimento; 150,320

ca da drea patrimonial perfa-

zendo aproximadamente 150 ha, - manutengao do Tepax; -

de forma a apresentar um afas

tamento minimo a partir do ei - ampliacao de estacionamento

xo as laterais de 180m e pre- de vefculos perfazendo 800m?; 2.360

servando ao miximo a area con

tigua a cabeceira 05 e apre- - manutencao da operacao IFR; -

sentando possibilidades para

a expansao da area  terminal - engenharia e projetos. 16.795

paralelamente a pista; -

- desativacao de 300m da pista
de pouso e decolagem e da sai
da da cabeceira 23, de forma
a preservar a curva I de rui-
do aeronautico nesta direcao; -

- regulamentacao do revestimen-
to da pista e saida; 535.928

- desativar o patio nos seuspri
meiros 35 metros de forma pa-
ralela a pista e amplia-lo em
20m na direcao do terminal de
passageiros de forma a perfa-
zer um afastamento de 185m a
partir do eixo da pista e per
fazendo 138,8m x 60m pavimen

tos com 0 mesmo suporte da
pista de pousc e decolagem; 108.881
- engenharia e projetos: 70.929
TOTAL 715.738 169.475 885.213 '
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g, ADMINISTRACAO DO SISTEMA

0s capitulos anteriores abrangeram ampla e especialmente os aspec
tos teécnicos 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 adequacaoc de carater tecnlco, 1mpresc1nde da viabilizacao das fases
do desenv01v1mento, dando enfase a coerente gerencia dos seus recursos, em
consonancia com os programas a serem cumpridos.

Assim, o presente capitulo consistira de orientagoes basicas e
fundamentais a coordenacio de todas as etapas do processo, constituindo-se
num instrumento macrodiretor.

g9.1. OBJETIVOS DO CAPITULO

9.1.1. Objetive Especifico

Tracar diretrizes que propiciem uma gerencia coerente com os fun
damentos técnicos constantes do Plano Aeroviario do Estado do Rio Grande do
Norte.

9.1.2. Objetivos Operacionais

Promover junto aoc Governo do Estado e através do orgao competen

te as condicoes essenciais de consolidagac de uma estrutura organizacional
condizente com a proposta do Plano Aeroviario.

Formular elementos tais de modo que o futuro Departamento Aero-
portuario do Estado possa vir a inferir sobre a melhor alocacao dos recur-
sos existentes.

g.2. ESCOPO DO ESTUDC

Além de tomadas de capitulos anteriores, os levantamentos e ana-
lises incidiram sobre elementos captados atraves de contatos com represen-
tantes da Secretaria de Estado dos Transportes e Obras Publicas do Rio Gran
de do Norte.

9.3. ESTRUTURA CONSTITUCIONAL

0 sistema proposto tera sua estrutura constitucional viabilizada
com a adogao da politica de descentrallzagao administrativa e atraves do
seu cumprimento pelas instituigoes envolvidas (Vide Figura 9.1}.

9.3.1. Politica de Descentralizacao Administrativa

A elaboracao de Planos e Sistemas Aeroviarios Estaduais consti-
tui parte de uma estratégia estabelecida pelo Ministério da Aeronautica,
atraves do Departamento de Aviacao Civil, para prover meios de desenvolvi-
mento da aviacao no interior do Pais.
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Basicamente, esta estratégia instrumenta os Estados da Federacao
para implantar e operar os seus sistemas de aeroportos, promovendo assim a
descentralizacao da administracao aeroportuaria.

A estrategia compreende duas atividades principais:

-~ suportar as demandas de passageiros e aeronaves a serem gera-
das nos proximos horizontes, atraves do planejamento do siste-
ma aeroviario, ou seja, da infra-estrutura aeronautica. Esta
atividade e propiciada com a elaboracao do Plano Aeroviario;

- manter, dentro do executivo estadual, um orgao capaz de geren-—
ciar todas as atividades administrativas, tecnicas e operacio-
nais inerentes ao desenvolvimento do sistema estabelecido. Es-
te 6rgao comstituiria o Departamento Aeroviario do Estado.

Esta politica descentralizadora, consubstanciada no Plano Aero-
viario Nacional, preconiza as seguintes diretrizes principais:

- as unidades aeroportudrias publicas de interesse preponderante
mente federal, como as das capitais dos estados, as internacio
nais e as de 1mportanc1a militar ou estratégica, serao adminis
tradas pelo Ministério da Aerondutica, particularmente atraves
da Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria -
INFRAERO;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse preponderan-
temente estadual, componentes dos sistema aeroviarios esta-
duais, serio administradas por orgaocs do executivo estadual,
mediante concessao do Ministério da Aeronautica;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse puramente lo-
cal, nao incorporadas ao sistema aeroviario estadual, serao ad
ministradas pelos executivos de suas municipalidades, mediante
concessao do Ministério da Aeronautica e apoio da administra-
cao estadual.

0 Codigo Bra511e1ro de Aeronautica espec1f1ca que a administra-
gao de aerodromos publlcos e da competencla do Ministério da Aeronautica
que, por sua vez, podera delega-la a orgac competente mediante formalizacao

de convenio.

9.3.2. Instituicoes Envolvidas

A politica sintetizada no item anterior a compartllhada pelas
instituicoes a seguir, as quais cumprem papeis de uma importancia para con-
texto, nas suas diversas areas de atuacac, COmo pode ser observado:
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FIGURA: 8.4
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9.3.2.1.

Ministerio da Aeronautica (Vide Figura 9.2)

a) Departamento de Aviacao Civil - DAC - constitui o drgao cen-

tral do Sistema de Aviacao Civil, tendo por finalidade a con-
secucao dos obJetlvos da Politica Aeroespacial Nacional no que
concerne a aviagao civil. Compete ao DAC, entre outras,as fun
¢coes de planejar o desenvolv1mento da aviacao civil no Pafis,
conceder autorlzagao para operagao de empresas de transporte
aéreo, de manutencao e revisao de aeronaves, de escolas de
pilotagem e aeroclubes; fiscalizar e controlar as operagoes
aereas, a capacidade das tripulagaes, a situagéo legal das ae
ronaves, etc, homologar aeroportos, aercnaves e equipamentos
aeronauticos. Nessas atividades, o DAC e assessorado por di-
versas outras organizagaes do Ministério da Aeronautica. Sua
estrutura compreende tres subdepartamentos. Técnico, de Plane
jamento e de Operacoes; representagoes regionais denominadas
Servicos Regionais de Aviacao Civil - SERAC e o Instituto de
Aviacao Civil - TAC; orgao que através da Subdirecao de Pes-
quisa de Transporte Aéreo e Infra-estrutura Aeronautica - SPT,
vem elaborando Planos Diretores Aeroportuarios e Planos Aero-
viarios Estaduais, além de desenvolver estudos relativos ao
transporte aereo e a infra-estrutura de aeroportos.

- Subdepartamento de Operagoes: cabe a este orgao da estrutu-
ra central do DAC coordenar, fiscalizar e promover ativida-
des ligadas 34 construgao, operagéo, administragéo e explora
¢ao economica dos aeroportos. E através do SOP que o DAC efe
tiva as diretrizes para arrecadacao de tarifas e exploragao
de areas dos aeroportos, tramita e promulga a homologacao
dos aeroportos, libera concessoes para operacoes de linhas

das empresas aéreas regionals, entre outras atividades liga

das ao funcionamento continuc do Sistema de Aviacao Civil;

- Servigos Regionais de Aviacao Civil - SERAC's: unidades ad-
ministrativas, diretamente subordinadas ao Diretor-Geral do
DAC, atuando como elementos representantes do DAC nas re-
giaes do Pais, realizando inspegaes em aerodromos, aerona-
ves e empresas; promovendo exames para selecao de pessoal
(pllotos, mecanicos, etc) e encaminhando dados e informa-
goes para registros e homologagoes de aerodromos.0s SERAC's
realizam ainda orientacao junto ao publico em geral sobre
0s assuntos relacionados a aviacao civil. 0 SERAC II, que
tem jurisdigéo sobre os Estados de Alagoas, Bahia, Ceara,
Paraiba, Pernambuco, Piaui, Rio Grande do Norte e Sergipe,

sera o elemento basico de articulagaoc com o Departamento Ae

roportuario do Estado, cuja estrutura e proposta neste Pla-
no no que se refere as questoes relativas a implantagao
operacao e fiscalizagao do sistema de aeroportos;

b)

c)

d)
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- Instituto de Aviacao Civil: orgao subordinado aoc DAC tem por
finalidade a coordenacao das atividades ligadas a instrucao
teécnica especializada visando a formacao de pessoal voltado
para a aviacao civil; a elaboracao de estudos e de pesquisas
concernentes ao transporte aereo e a infra-estrutura aerondu
tica.

Comandos Aéreos Regionais - COMAR's: subordinados ao Comando
Geral do Ar, estas organizagaes representam e constituem a For
ca Aerea Brasileira nas suas areas de jurisdigéo. 0 Estadeo do
Rio Grande do Norte insere-se na area do COMAR II, sediado em
Recife - PE. Entre seus orgaos, o que devera ser maior contato
com a administrgao estadual sera o Servico de Engenharia, a
quem cabera analisar as caracteristicas tecnicas dos projetos
de aerodromos a serem implantados, observando as normas da Di-
retoria de Engenharia.

Diretoria de Engenharia - DIRENG - subordinada ao Comande Ge-
ral de Apoio, tem como atribuicao a direcdo, o controle e a
coordenacao de apoio logistico do MAer, especialmente nas
areas de edificacoes, infra-estrutura, transporte, combate a
incendio e patrimonio. Cabe a DIRENG elaborar e propor normas
e critérios no campo da construcao de aeroportos e prover
apoio teécnico aos Servicos de Engenharia dos COMAR's.

Diretoria de Eletronica e Protecao ao Voo - DEPV: subordinada
ao Comando Geral de Ap01o, ocupa-se prlorltarlamente das ativi
dades de telecomunlcagoes e protegao as operacoes aéreas. Exer
ce a coordenagao dos centros de area (ACC), centro de controle
e aproximacao (APP), torres de controle (TWR), estacao de comu
nicacao e de meteorologia (ECM/EMS) e demais orgaos e auxilios
responsaveis pelo acompanhamento ou controle do trafego aéreo
em territério nacional. Cabe a DEPV, ainda, elaborar normas,
critérios e programas referentes ao trafego aéreo,bem como par
ticipar da andlise das condicoes operacionais dos aerdodromos a
serem implantados ou desenvolvidos. A exemplo do DAC, a DEPV
possui organlzagoes de carater regional, os Servigos Regionais
de protecao ao Voo, com fungoes concentradas principalmente na
parte operacional dos oOrgaos e auxilios de apoio ao trafego ae
reo; a DEPV coordena tambem as atividades da TASA - Telecomun1
cacoes Aeronduticas S/A, empresa vinculada ao Ministério da
Aeronautlca, encarregada de operar as instalacoes de protegao
ao voo sediadas nos aerddromos publicos brasileiros, nao dire-
tamente operados pelos SRPVs.
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FIGURA: 9.2
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e) Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria -
INFRAERO: compete a esta empresa, vinculada ao Ministerio da
Aeronautica, administrar os aeroportos de interesse preponde-
rantemente federal, conforme preconiza o Plano Aeroviario Na-
cional. No caso do Rio Grande do Norte, a atuacac da INFRAERO
resumir-se-a na gerencia do Aeroporto Internacional de Guara-
rapes - Natal.

9.4. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

A pesquisa de que trata o item 9.2 objetiva a criacao de um De-
partamento Aeroportuario Estadual que ira administrar os aeroportos da rede
selecionada para o Estado do Rio Grande do Norte.

As reformulagoes ocorrerao paulatinamente em seguimento aos dife
rentes horizontes de planejamento, suportando o desenvolvimento continuo do
sistema.

Os topices a seguir indicam a estrutura otima a ser alcancada pe
lo DAERN.

9.4.1. Hierarquizacao no Executivo

Pode ser vista na Figura 9.3 a estrutura central do DAERN vincu-
lado administrativamente a Secretaria de Estado dos Transportes e Obras Pu-
blicas, em seus niveis de Direcao, Gerencia e Assessoria.

As principais atribuicoes destes niveis sao descritas na guia de
atribuicoes mencionada no item 9.4.3.

9.4.2. Estrutura a Nivel de Execucdo

Formulando uma estrutura capaz de manter o funcionamento atual
do sistema, bem como cumprir o planejamento em questao e, na fase final, ge
rir totalmente as atividades referentes ao sistema otimizado a operar, 530
dispostos graficamente na Figura 9.4 todos os niveis que compoem a proposta
da estrutura organizacional do DAERN.

0s niveis intermediidrios terao suas atribuigBes distribuidas e
regulamentadas pelo proprio DAERN pois que envolvem questoes puramente liga
das a politica interna, portanto passiveis da subjetividade nao prevista
neste capitulo.

Qutrossim, o caso dos aeroportos e registrado na respectiva guia
de atribuicoes (vide Anexo IV) de que trata o item 9.4.3.

9.4.3. Guias de Atribuicoes Simplificadas

A guia de atribuicoes & uma escritura dos cargos das autoridades
e seus principais relacionamentos. Normalmente e um documento impessoal, ou
seja, relaciona-se com 0s cargos e nao aos seus ocupantes.
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Neste caso, a referencia é feita ao "setor" no Anexo IVa, e aos
cargos no Anexo IVb, facilitando ao DAERN a adequacao do seus quadro de fun
cionarios as funcoes a que se referirem.

A seguir sao citados os principais objetivos das guias:

- definir as atribuicoes dos setores, em todos os niveis, indi-
cando o que lhes é essencial, para que o seu titular possa oti
mizar sua eficiéncia, utilizando ao maximo sua criatividade e
potencialidade, tomando iniciativas, eliminando ou reduzindo
riscos, tendo em vista um desempenho mais eficaz;

- facilitar o interrelacionamento dos diversos titulares de seto
res, pela compreensao mutua das respectivas atribuicoes;

- facilitar o recrutamento e a selecao de pessoas qualificadas;
- definir, de forma precisa, os limites de autoridades;
- facilitar a integracao de novos funciondrios;

- fornecer subsidios para a avaliacao de desempenho, a classifi-
cacao salarial e o treinamento;

- permitir a identificacaoc de superposicoes ou duplicacoes de
passos das rotinas;

- assegurar a existencia de um responsavel para cada uma das ati
vidades dos orgaos, bem como a liberdade para que sejam toma-
das iniciativas em situacoes nao definidas explicitamente; e

- outros.

Assim, os Anexos IVa e IVb se referem respectivamente as guias
de atribuicgoes simplificadas dos niveis de Direcdao e Staff e das Unidades
Aeroportuarias.

0 Anexo IVb esta dividido por niveis dos aeroportos, conforme
item 5.3 do Plano Aeroviario. Esta guia e unica, contendo todas as atribui-
coes possiveis para cada cargo.

Considerando os casos especificos por nivel, as rotinas sao lis-
tadas e numeradas para cada grupo de aeroportos, sendo os respectivos alga-
rismos relacionados na folha indice.

9.5. CUSTOS COM MAQ-DE-OBRA DIRETA

Os valores dos custos de mao-de-obra direta sao estimados em fun
cao do numero previsto de funcionarios para cada aeroporto mes tres horizon
tes de planejamento apresentados na Tabela 9.1. Admite-se um percentual de
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FIGURA : 9.4
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100% do valor total como parcela referente a encargos e contribuicoes indi-
retas, de modo analogo ao que ocorre em aeroprotos semelhantes do Pafs. Os
resultados estao consubstanciados no Quadro 9.1.

TABELA: 9.1
LOTAGCAO DE PESSOAL DOS AEROPORTOS

PESSOAL

—
1994 1599 2009

AGU 5 5 5
CAICO 5 5 5
CURRAIS NOVQOS 5 5 5
MOSSORO 7 7 9
PAUS DOS FERROS 3 3 4
TOTAL 25 25 28

“

9.6. RECEITAS A AUFERIR

9.6.1. Caracterizacao das Fontes de Receita

As receitas geradas pela operacao do sistema aerov1ér10 provem
ba51camente da cobranga de tarifas aeroportuarias e de comunlcagao e da re-
muneracao do uso de dreas e facilidades dos aeroportos. Quanto a sua nature
za e destlnagao, podem ser classificadas em:

a) Tarifas Aeroportuarlas. remuneram a utlllzagao dos aeroportos

pelos passageiros, proprletarlos e operadores de aeronaves.
Constituem a receita primaria das unidades aeroportuarias, di
vidindo-se em tres segmentos:

~ tarifas de pouso;

- tarifas de embarque;

b)

c)
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- tarifas de permanencia no patio de manobras e nas areas de
estadia.

A caracteristica de nao regularidade, verificada nas opera-
coes da aviacao geral, gerou a necessidade de se substituir a
cobranca de forma separada das tarifas de pouso e de  embar-
que, por um "preco unificade", que independe do nimero de pas
sageiros transportados na aeronave.

A arrecadacao das tarifas aeroportuarlas devera ser transferi
da integralmente para o executivo estadual do Rio Grande do
Norte, uma vez observados os procedimentos legais pertinen-
tes.

Tarifas de Uso de Comunicacao e dos Auxilios a Navegacdo Aé-
rea em Rota: remuneram a utilizacao dos servicos de trafego
aereo, meteorolog1a, 1nformagoes aeronauticas e outros servi-
¢cos de protegao ao voo, dividindo-se em duas categorias:

- tarifas de uso dos servicos de comunicacao e aux{lios a na—
vegacao aeérea (TAN);

— tarifas de uso dos servicos de comunicacao e auxilios radio
e visuais em aerodromos publicos homologados para operacoes
por instrumentos (TAT).

A arrecadacao dessas tarifas ira reverter para os Orgaos ope-
radores desses servigos, como a Diretoria de Eletrdnica e Pro
tecao ao Voo — DEPV; e a TASA - Telecomunlcagoes Aeronauticas
S/A, que irao controlar as estacoes de comunicacao e meteoro-—
logia alocadas nos aeroportos deste Plano. Nao irao consti-
tuir receitas, portanto, para o executivo estadual, contudo
estao sendo feitos estudos para alteracac da legislagéo perti
nente.

Arrendamento e Concessao de Areas e Facilidades: exploracao
economlca de espacos no interior do terminal de passageiros e
de areas livres pertencentes a area patrimonial do aeroporto,
constitui importante fonte de receita para as administracoes
aeroportuarias. 0 conceito que rege essa exploracao, regula-
mentada por legislacao do Ministério da Aeronautica, distin-
gue dois tipos de uso:

- as atividades operacionais, necessarias a realizagéo do
transporte aereo. Sao os servigos executados pelas empresas
de transporte, de manutencao e revisao de aeronaves, de co-
missaria, entre outros. Estas atividades, constituem-se na
propria razao de existencia dos aeroportos, na sua finalida
de, recebendo tratamento diferenciado por parte das normas
em vigor, ressarcindc apenas os precos minimos (PM) para
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uso de areas e facilidades em cada aeroporto. Este procedi
mento visa incrementar e favorecer o desenvolvimento do
transporte aereo;

- as atividades comerciais, que surgem como corolario do
transporte aéreoc ou em aproveitamento da infra-estrutura
existente e das areas disponiveis, abrangem servicos de ame
nidades (bar e restaurante), estacionamento de veiculos, pu
blicidade, cultivo agricola, entre outros. Tals atividades,
por nio serem imprescindiveis as operagoes aéreas, téem sua
efetivacao dependendo da conveniencia da administracao de
cada aeroporto, nao podendo, de forma alguma, interferir ou
prejudicar as primeiras. Devem constituir importante fonte
de receitas, contribuindo para o ressarcimento dos custos
aeroportuarios.

Em principio, tanto para atividades operacionais como para as co
merciais, as receitas a serem geradas devem ser correspondentes as dimen-
soes da area ocupada, as benfeitorias e melhoramentos nela existentes 208
equipamentos e servigos utilizados.

9.6.2. Regulamentacao

As formas de quantificacao e de arrecadacao de receitas operadas
nos aeroportos, provenientes de cobranca de tarifas e da exploracgao de areas
e facilidades, sao regulamentadas pelo Ministério da Aeronautica, particu-
larmente atraves das seguintes portarias, que se encontram mno Anexo III,
acompanhadas de um resumo do assunto pertinente e da fonte de consulta:

- Portaria n® 1592/GM5, de 07 de novembro de 1984.

— Portaria n® 484/GM5, de 20 de julho de 1988.

- Portaria nQ 473/GM4, de 05 de junho de 1986.

- Portaria n9 627/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n9 1139/GM5, de 08 de dezembro de 1987.

- Portaria nQ 638/GM5, de 13 de outubro de 1988.

- Portaria n® 372/80P, de 20 de outubro de 1988,

- Portaria n@ 168/S0P, de 15 de junho de 1989.

- Portaria n? 169/S0P, de 15 de junho de 1989.

9.6.3. Previsao das Receitas Geradas pelo Sistema

0 Quadro 9.1 fornece a previsao das receitas a serem geradas nos
aeroportos do sistema no periodo de 1994 a 2009. As estimativas foram ela-

boradas a partir das previsoes de demanda para os horizontes de 1994,

e 2009, considerando-se as seguintes diretrizes:
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1999

- todos os aeroportos foram considerados, para efeito de calculo,
como sendo da 42 Categoria.

- as receitas tarifarias deverao corresponder a 75% do total ar-
recadado, ficando a parcela restante a cargo das receitas co-

merciais, a semelhanca do que ocorre em unidades equivalentes
em outras regioces do Pafs.
QUADRO : 9 4.
CUSTO E RECEITA OPERACIONAL DO SISTEMA (NCz 8 )
RECEITAS TARIFARIAS
aNO | cusTo REEEiTA RECEITA
EMBARQUE POUSO  |PERManEncia { COMERCIAL TOTAL
1994 | 107.856 873 29.461 5.892 9.067 45283
1999 107.856 1.709 32.300 6.460 10.117 50.586
2009 118.642 4,242 40.177 8.035 13.114 65.568

9.6.4.

ceitas operacionais estimadas indicam que, como normalmente verificado

Analise Financeira

A analise financeira dos custos com mao-de-obra direta e das re-

em

tais sistemas, havera um déficit, que no entanto tendera a diminuir com o
decorrer do tempo a medida que mais aeroportos passem a ser
como mostra o Quadro 9.2. O déficit do sistema devera evoluir de cerca 587
dos custos em 1994, ano previsto para o inicio da arrecadacao, para um de
aproximadamente 457 em 2009.

QUADRO : 9.2

arrecadadores

RESULTADO OPERACIONAL DO SISTEMA (NCz$)
AND U SALDO SALDO
STO RECEITA ABSOLUTO RELATIVO %
1994 107.856 45.283 - 62573 58
1999 107.856 50.586 -57.270 53
118.642 65.568
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A analise exposta nao é definitiva, tendo em vista que a previ-
sao das receitas, feita com base na 1eglslagao em vigor, podera ser altera-
da se os seguintes fatores forem observados:

0 Subdepartamento de Operacoes do DAC e o IAC estao realizando
estudos visando alterar a legislacao que estabelece as normas
para classificacao dos aeroportos quanto a tarifas aeroportua-
rlas. Pretende-se melhor adequar os critérios dessa classifica
gao a realidade dos sistemas aeroviarios, criando condicoes pa
ra que seja aumentado o numero de aeroportos arrecadadores;

- o Indice de participagao das receitas comerciais sobre o total
gerado (257%) constitui uma media do Pais, que podera ser  su-
plantada no Rio Grande do Norte principalmente atraves do ar-
rendamento de areas livres dos aeroportos para cultivo. Soma-
se a isso a observacao do aumento do indice de participacao
das receitas comerciais em diversos aeroportos;

- & possivel que as demandas previstas para o periodo 1990/2009
sejam superadas devido ao proprio impacto da consolidagao do
sistema de aeroportos, aproximande o horizonte em que ele se-
ria superavitario.

Cumpre ressaltar, finalmente, que os dados expostos e analisados
neste capitulo referem-se aos aspectos financeiros da operacao do sistema.
Os beneficios socio-economicos e o incremento da seguranca de voo, que dele
serao advindos, irao proporcionar rapido e ponderavel retorno dos investi-
mentos e custos incorridos, principalmente considerando-se a importancia da
aviagao para o desenvolvimento do Estado do Rio Grande do Norte.
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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 assertos

A Aeronaves Comerciais a reagdo com 90 a 130 assentos

B737:  Boeing 737
B727:  Boeing 727
AB3: Airbus 300

AUXILIOS
NDB: Radiofarol ndo Direcional

VOR: Sistema de Radiofarol Onidirecional em VHF
VASIS: Sistema Indicador de Planeio de Aproximacdo Visual

BN: Balizamento Noturno

FR: Farol Rotativo de Aerédromao
OPERACAQ

VFR: Operacéo visual

IFR: Operacdo por instrumentos
ORGAOS

ACC: Centro de Controle de Area

APP: Centro de Controle de Aproximacdo
ECM: Estacdo de Comunicacdo

EMS: Estacdo Meteoraologica de Superficie
NPV Nucleo de Protecdo ao Voo

TWR: Torre de Controle de Aerddromo

191

REVESTIMENTOS

tr: Terra

ar: Grama

cs: Cascaltho

pe: Pigarra

ipm: Imprimacdo Asfaltica

tst: Tratamento Superficial Triplo {pavimento asfaltico)
af: Asfalto

ca: Concreto-asfalto

EDIFIiCACOES

TEPAX: Terminal de Passageiros

REST. BAG: Area para restituicdo de bagagens

CONC: Concessbes {comerciais, utilidades publicas, etc)
ADM: Administracdo do aeroporto

DEP: Depdsito

KF: Casa de Forca

C.G.C.. (Casado Guarda Campo

SERVICOS

ABAST: Abastecimento de combustiveis

AVGAS: Gasolina de Aviaco (F4)

AVTUR: Querosene de Aviacdo (F6)

PAA: Posto de Abastecimento de Aeronaves

SECINC: Servigo Contra Incéndio

SUPORTE

PCN: NGmero de Classificacdo de Piso

OUTROS

MOV {P+D): Movimento de Aeronaves (Pousos + Decolagens!

PAX (E+D)}: Movimento de Passageiros (Embarcados + Desembarcados!
PAX/H.PICO: Namero de Passageiros na Hora-Pico

ABREVIACOES
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