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

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

Este documento constitui o relatério final do Plano Aerovidrio
do Estado de Santa Catarina, elaborado pelo Instituto de Aviagdo Civil — IAC — 6rgfo de
planejamento vinculado so Departamento de Aviacdo Civil, através do convénio celebrado
com o Governo do Estado, onde sdo consofidadas as diretrizes e definigbes necessdrias para o
planejamento, implantagdo e desenvolvimento do Sistema Aerovidrio de Santa Catarina.

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

ANEXO 1 — Inventdrios e Diagnédsticos de Aerddromos
ANEXO Il — Inventdrios Sumdrios e Diagndsticos de Aerédromos
ANEXO Il —~ Instrumentacéo
ANEXO 1V — Guia de Atribuigbes Funcionais
8 /Va - — Niveis de Diregio e Staff
Vb — Niveis das Unidades Aeroportudrias

APRESENTACAO
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1. INTRODUGAQ

1.1. FUNDAMENTACAO

Sabe-se que o transporte aereo exerce grande influencia no
processo de crescimento economico e na ocupagao de regloes no interior
de um estado, atuando de duas formas distintas: em primeiro lugar, ele
atuara como fator de desenvolvimento para as cidades de menor expressi-
vidade economica e com dificuldade de acesso. Numa segunda etapa, ele
surgira como decorrencia do proprio desenvolvimento economico, responsa
vel pela geragdo de demanda deste tipo de servigo.

Atualmente, o transporte aereo regional vem assumindo papel
de destaque dentro do panorama do transporte aerec nacional, promovendo
a ligacdo entre diversas localidades e integrando as varias regioes dos
estados, como resultado do processo de interiorizacao do desenvolvimen-
to economico.

A evolucdo da aviagao regional tem, contudo, sofrido restri
coes devido a inexisténcia de infra-estrutura aeronautica adequada, fru
to da ausencia de diretrizes de planejamento fisico e de aplicacao de
recursos. Em conseqlléencia, o panorama desta infra-estrutura é caracteri
zado pela predominancia de aerodromos que nao oferecem condigoes para a
operagdo segura e economica das aeronaves e que, algumas vezes, apresen
tam conflitos de relacionamento urbano.

Visando atuar sobre essa realidade, o Departamento de Avia
cao Civil - DAC, orgao do Ministério da Aeronautica, através do Institu
to de Aviacao Civil - IAC, vem dinamizando o Plano Aeroviario Nacional
em sua concepcio, com o objetivo de fundamentar e instrumentar a Poli-
tica de Desenvolvimento do Sistema de Aviagao Civil - PDSAC nos aspec-
tos concernentes a infra-estrutura aeronautica. Esta politica preconi-
za, entre outras atividades, a elaboracdo de Planos Aeroviarios  Esta-
duais, em perfeita coordenacao com o0s setores de planeJamento do esta-
do, e posterlor descentralizacao administrativa, atraves da criacao de

um O0rgao administrador, convenientemente inserido na estrutura governa

mental, que venha implantar e, efetivamente, operar o sistema de aero-
portos proposto de forma eficiente e adequada.

1.2, OBJETIVO

0 Plano Aeroviario do Estado de Santa Catarina objetiva de

finir e orientar o desenvolvimento da infra-estrutura aeronautica no in

terior do estado, de modo a capacita-la a atender as demandas da avia-
cao civil e adequa-la ao desenvolvimento socio-economico do estado,pro-
movendo as seguintes acoes basicas:

- formulacao de um sistema de aeroportos, integrado e compa
tivel com as diferentes funcoes e necessidades dos diver-
sos setores que interagem com a aviacao no ambito do esta
do;

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

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

1.3. ' CAMPO DE ATUAGAO

De acordo com a filosofia exposta mo Plano Aeroviario Nacio
nal, o PAESC abrange os aeroportos considerades relewantes no contexto
aeroviario estadual, englobando:

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

- unidades de carater local, com influencia sobre um peque-
no numero de cidades que constituem o0s centros iniciais
de geracao ou distribuicao de demanda;

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

- unidades localizadas em posicdes estrategicas,necessarias
a evolucao plena da aviagao, cobertura do espago aéreo e
aumento da seguranga das operagoes.

Este Plano Aeroviario nao engloba, portanto, as unidades de
carater supra-estadual, como os Aeroportos Hercilio Luz(Floriamopolis),
de Joinville e de Navegantes {Itajai), cujas evolucoes estao definidas
pelos Planos Diretores elaboradog pelo IAC.

Os aerodromos, cujo desenvolvimento nao for considerado
prioritério no contexto aeroportuario estadual, deverao ter sua evolu-
cao a cargo de suas municipalidades, que poderao buscar o0s servicos de
assessoria técnica junto ac Governo do Estado e ao Ministério da Aero-
nautica.

1.4. HORIZONTES 'DE PLANEJAMENTO

As diretrizes e recomendacdes deste Plano saoc estabelecidas
para um horizonte de 20 (vinte) anos, ou seja, ate o anc 2008. Neste
periodo determina-se dois horizontes intermediarios, 1993 e 1998, corres
pondentes ao planejamento de curto e meédio prazo (5 e 10 anos, respecti

vamente).
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As atividades estipuladas para cada horizonte terap prazo
de realizacao correspondente ao periodo imediatamente anterior ao hori-
zonte de definicao, ou seja, 1989 a 1993, 1994 a 1997 e 1998 a  2008.
Sua seqﬂenc1a de execucao devera ser determinada pelos programas de tra
balho e de acao, anuais e plurianuais, que atuaraoc como elementos execu
tores deste Plano Aeroviario. O primeiro destes programas, denominado
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 realiza
das. Sob este enfoque, convem salientar, ainda, os seguintes aspectos:

- as atividades previstas para o periodo inicial{(1989-1993)
objetivam a implantacao do Sistema de Aeroportos,com enfa
se na racionalizacao da distribuicao das unidades e na
substituicac ou melhoria de elementos em mas condigdes.

- o periodo seguinte (1994-1997) corresponde a fase de con
solidacao do sistema ja implantado, atravées da melhoria
das condigoes operacionais dos aeroportos ou construcao
de unidades complementares;

- finalmente, o ultimo periodo (1998-2008) caracteriza-se
como a etapa de desenvolvimento natural do Sistema, ou
seja, quando a rede de aeroportos, ja totalmente 1mp1anta
da e consolidada, devera expandir-se de acordo com a pre
visao de demanda. 0 horizonte de longo prazo (2008) e tam
bem relevante como elemento de definicao do porte e do
nivel de cada unidade, atuando, assim, como balizador das
medidas a serem tomadas no ambito da administracao publi
ca, para que se obtenha a plena evolucao do Sistema.

1.5. APLICACAO

Sua aplicacdo devera ocorrer atraves de programas de agao
que especificarao as atividades a serem realizadas anualmente, estabele
cendo um escalonamento entre os diversos empreendimentos alocados em
cada periodo do Plano (1989-1993, 1994-1997 e 1998-2008).

Estes programas, a serem elaborados pelo estado e, quando
conveniente, pelo IAC, determinarao ¢ fluxo de tarefas a serem executa

das para efetivacao do planejamento elaborado. Conforme salientado antE
riormente, o primeiro destes programas, o de Agao Imediata (PAI), que

compreende os exercicios de 1989 a 1990, ja foi formulado pelo IAC e
incorporado a este documento, como exemplo aos programas seguintes. En
tretanto, os programas de agac e trabalho sao de carater coletivo, ou
seja, abordam simultaneamente diversas unidades aeroportuarias. Para o
planejamento de cada aeroporto especificamente, faz-se necessaria a ela
boracao do seu Plano de Desenvolvimento, Plano Diretor e, finalmente,
seu Projeto Executive. Estes tres elementos consolidam as diretrizes ge
rais preconizadas pelo Plano Aeroviario e pelos Programas, aplicando-se
a cada elementc do Sistema individualmente,

1.6, ATUALIZACAO

Nenhum instrumento de planejamento de longo prazo, como um
Plano Aeroviario, pode ser cons1derado um documento estatico e definiti
vo. Modificacgoes nas bases sdcio-economicas de cada regiao irao afetar
a operacao e eficiencia do Sistema de Aeroportos, exigindo, conseqllente

mente, alteracoes no seu processo de desenvolvimento,

Torna-se necessario, portanto, um acompanhamento continuo
de cada unidade aeroportuaria, comparando a sua evolugao com as previ
soes realizadas. Apos um periodo de cinco anos, deverfo ser realizadas
ampla anallse e atualizagao, considerando-se as principais transforma-
¢oes socio-econdomicas observadas ¢ a politica de desenvolvimento estabe
lecida pelo Poder Publico.

1.7. ESTRUTURA DO PLANO

Este plano compreende um volume e quatro anexos. O texto di

. v - T

vide-se em nove capitulos, sendo abordados em cada um deles os seguin-
testemas:

- Capitulo 1 - Introducao;

- Capitulo 2 - Estudos sécio-econdmicos: este capitulo se
destina a obter, em termos qualitativos, e}
potencial dos varios municipios e regides do
estado, atraves do estudo e da analise do
comportamento dos setores produtivos e suas
implicagoes sociais.

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

Capitulo 4 - Analise da Infra-estrutura: cria um quadro
da infra-estrutura aeronautica, atualmente
implantada em Santa Catarina considerando
suas condigoes fisicas e suas possibilidades
de expansao.

Capitulo 5 - Sistema de Aeroportos: descreve a estrutura
cao de um sistema de aeroportos caracterizan
do seus elementos quanto a funcdo, abrangen—
cia, interdependencia e hierarquia e apresen
ta a metodologia de selecao dos elementos do
sistema proposto e sua composicao.

Capitulo 6 - Tipologia dos Aeroportos: formece os crite-
rios basicos utilizados para quantificagao
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da infra-estrutura de cada unidade do sispg de ncva localizacao, caso se facga necessario;

ma, de acordo com a sua funcao na rede e os

resultados obtidos na previsac de demanda. - Anexo III - Instrumentacao (1 volume): fornece diretrizes
Apresenta, ainda, um modelo para planejamen para operacao do sistema de aeroportos, arrecadacao de ta
to do aeroporto e recomendagoes para selecao rifas, gerenciamento e controle dos aeroportos, além da
de sitios para novas unidades. ampla legislagao pertinentes;

- Capitulo 7 - Desenvolvimento dos Aeroportos: apresenta a - Anexo IV - Guia de Atribuigdes Funciomais (1 volume) - Ni
proposta de desenvolvimento especifica de : veis de DIrecio e Staff (Va): apresenta sugestdo de estru
cada aeroporto indicando os empreendimentos tura e atribuicdes funcionais para o DAE-SC; - Niveis das
que deverzo ser realizados ate cada horizon- Unidades Aeroportuarias (Vb): sugere cargos e atribuicoes
te de planejamento, fornecendo, por ultimo, a eles inerentes para os diversos niveis de aeroportos.

um quadro geral das perspectivas de seu de
senvolvimento, bem como o programa de metas
a ser atingido.

- Capitulo 8 - Implantacgdo do Sistema: apresenta a cadeia
de atividades a ser seguida para a execugao
das propostas elaboradas, os investimentos
necessarios, o Programa de Acac Imediata -
que cobre os empreendimentos no periodo de
1989/1990 e as diretrizes para assessoramen-—
to a aerodromos de localidades nao incorpora
das ao sistema estabelecido, N

- Capitulo 9 - Administragao do Sistema: fornece as dire-
trizes para a criacao de Departamento Aero-
viario Estadual, vinculado a Secretaria de.
Estado dos Transportes e Obras de Santa Cata
rina que ira implantar o Plano e operar o
sistema de aeroportos, descreve z futura or
ganizacao proposta para este departamentd:
suas atribuicoes, responsabilidade e seu mo-
do operacional.

0s gquadros anexos contem dados, informacoes e analises com
plementares, necessarias a melhor compreemsao e a aplicacao do Plano
formulado, com o seguinte conteudo:

- Anexo I - Inventario e Diagndstico de Aerodromo: (2 volu~
mes) - fornece uma descrigao detalhada da situacao atual
de 15 unidades pesquisadas para elaboracao do Plano, con-
sideradas mais significativas no contexto aeroviario do
estado, e determina a capacidade de suas possibilidades
de expansﬁo e alternativa de localizacao;

- Anexo II - Inventario Sumario e Diagnosticos de Aerodro
mos (1 volume): contém analises simplificadas de 26 aero
dromos pesquisados, de menor relevancia no contexto esta-
dual, e/ou possuidores de infra-estrutura precaria. Defi-
ne, tambem, suas possibilidades de expansao e a escolha
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2. ESTUDOS SOCIO-ECONOMICOS

Para se obter o planejamento aeroportudrio de uma dada re
gido, € necessario um instrumento que permita delinear um quadro de
potencial de passageiros, em termos comparativos e absolutos, dos di-
versos nicleos urbanos que compoem esta regido.

Tal instrumento constitui-se da analise economica e de de

manda de transporte aéreo, que visa fornecer, em termos numéricos, o
fluxo de passageiros nas cidades e em ligacoes aéreas, a partir de
historicos da aviagéo na regiﬁo {(ou em regiSes semelhantes), juntamen
te com os resultados dos levantamentos socio—economicos.

Desta forma, o presente capitulo trata de analisar, por
um lado, os aspectos socio-economicos levados em conta para fundamen-
tar a escolha do sistema de aeroportos _para o Estado de Santa Catari-
na e, por outro, estudar todas as variaveis aeronauticas que permiti-
rao prever a demanda por transporte aéreo.

Este processo de analise, que visa determinar as tenden-
cias de crescimento do estado, se desenvolve atraves das seguintes fa

ses:

Estudos Socio-Economicos

- estudos de regionalizagao;

- perspectivas de crescimento regional;

- hierarquizagao entre os centros urbanos;

selecao de um conjunto de cidades com potencial de tra-
fego aereo regional.

2.1, ESTUDOS DE REGIONALIZACAQ

Dado que o objetivo do trabalho é estudar a rede de cida-
des e suas interdependéncias, prevendo-se quais os ntcleos urbanos

mais importantes e promissores economicamente, este topilco visa anali

sar a importancia funcional dos centros urbanos, a hierarquia entre
eles e a regiao sob sua polarizacao.

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

A FIBGE, em 1980, publicou um estudo intitulado "Divisao
do Brasil em Regices Funcionais Urbanas", cuja metodologia baseou-se
na teoria das localidades centrais ou centralidade, que considera o
conjunto de centros de uma regiao, ou polos, cidades, vilas,povoados
e estabelecimentos comerciais isolados na zona rural em seu papel de
distribuicao varejista e de prestacao de servicos para uma populagao
residindo externamente a eles.

Com base na teoria das localidades centrais ou centralida
de, as cidades foram divididas em quatro diferentes niveis, cada um
traduzindo a capacidade polarizadora do centro e mantendo, em sua
drea de influencia, cidades de niveis inferiores.

No nivel I, metrdpole regional, encontram-se os centros
que comandam as redes urbanas brasileiras, ou seja, aqueles que atin-
giram os mais elevados indices de relacionamento. Este nivel esta di
vidido em dois subniveis: metropoles nacionais (Sao Paulo e Rio de Ja
neiro) e metropoles regionais (Manaus, Belem, Fortaleza, Recife, Sal-
vador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sac Paulo, Curitiba, Porto Ale
gre e Goiania).

0 nivel II divide-se em dois subniveis: Centros Submetro-
Eolltanos, que se definem por uma atuacao através de funcoes definido
ras do nivel metropolltano subordinado a uma metropole regional, e
Capitais Regionais, que teém em comum o fato de se situarem em uma de-
terminada rede regional de distribuicao em nivel imediatamente infe-
rio ao da respectiva metropole regicnal.

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

0 nivel IV, ou centros de zonas, muitas vezes se subordi
nando apenas a um municipio, atua basicamente como ofertante de servi
cos procurados a curta distancia.

No que se refere ao Bstado de Santa Catarina, o mapa 2.1.
apresenta a classificagéo dos centros urbanos, basicamente aqueles
que entraram para o campo preliminar de estudos, e a figura 2.1., as
diferentes relacces de subordinacac entre eles.
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QUADRO: 2.1

SINTESE DOS

ESTUDOS -

CLASSIFICACAO DOS CENTROS URBANOS

METROPOLE REGIONAL

CAPITAL REGIONAL

CENTRO SUB-REGIONAL

CENTRO DE ZONA

MUNICIPIOS

13

NIVEL 1B NIVEL 28 NIVEL 3 NIVEL 4 SUBORDINADOS
1. CURITIBA (PR} 1. JOINVILLE 1. MAFRA 1. CANOINHAS 1. ITAIOPOLIS
2. PORTO ALEGRE (RS) 2. BLUMENAU 2. VIDEIRA 2. RIO NEGRINHO 2. CAMPO ERE

3. FLORIANGPOLIS 3. PORTO UNIAD 3. CACADOR 3. QUILOMBO
4. CHAPECO 4. JARAGUA DO SUL 4. S. LOURENGO DO OESTE 4, GASPAR
5. JOACABA 5. ITAJAl 5. S. FRANCISCO DO SUL 5. RI10 DO QESTE
6. LAGES 6. BRUSQUE 6. S. BENTO DO SUL 6. BIGUACU
7. CRICIUMA 7. RIO DO SUL 7. INDAIAL 7. PALHOCA
8. TUBARAOD 8. XANXERE 8. TIMBO 8. SAD JOSE
9. SAO MIGUEL D'OESTE 9. BALNEARIO DE CAMBORIU 9. MONDAI
10. LAGUNA 10. S. JOAO BATISTA 10. IGARA
11. ARARANGUA 11. IBIRAMA 11. TURVO
12. CONCORDIA 12. TAIO
13. CURITIBANOS
14. IMBITUBA
156. MARAVILHA
16. XAXIM
17. ITAPIRANGA
18. CAMPOS NOVOS
19. SAO JOAQUIM
20. TUBARAD
21. CRICIUMA
22. URUSSANGA

%

FONTE: Regides de Influéncia das Cidades — IBGE — Rio de Janeiro — 1980
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Com base no estudo da FIBGE, Curitiba e Porto Alegre apre
sentam-se como os unicos polos macrorregionais de nivel I (metropole
regional) a influenciar o Estado de Santa Catarina.

Os mapas 2.2 e 2,3 ilustram a classificacao dos centros
urbanos que entraram no campo preliminar de estudos e suas respecti-
vas areas de influéncia. Foram delimitadas as areas de influencia
dos centros até o Nivel IV (centros de zonas).

Na regiao polarizada diretamente por Curitiba (PR) encon
tram-se os centros sub-regionais de "Mafra', polarizando os centros de
zona de Canoinhas e Rio Neguinho; "Videira" e "Porto Uniao", que pola
riza o centro de zona Canoinhas. Sao também polarizados diretamente
por Curitiba os centros de zona de Cacador e de Sao Lourenco do Qeste.

Quanto as capitais regionais polarizadas por Curitiba (me
tropole regional), tem=-se:

- Joinville, que polariza o centro sub-regional Jaragua
do Sul e os centros de zona Sao Francisco do Sul, Sao
Bento do Sul e Rio Negrimhoj;

- Blumenau, que polariza os centros sub-regionais Itajai,
Jaragua do Sul, Brusque - que, por sua vez, €& polariza-
dor do centro de zoma Sao Joao Batista - e Rio do Sul,
porlarizador dos centros de zona Ibirama e Taio. Blume-
nau também polariza diretamente os centros de zona de
Indaial e Timbo, Balneario de Camburili e Curitibanos:

- Florianopolis, que polariza diretamente o centro de zo-
na Imbituba.

Na regiao polarizada pelas metrépoles regiomais Curiti-
ba (PR) e Porto Alegre (RS), tem-se as seguintes capitais regionais:

- Chapeco, que polariza diretamente o centro de zona Mara
vilha, além dos centros de zona Xaxim e Sao Lourenco do
Oeste, através do centro sub-regicnal de Xanxere, e 0
centro de zona ltapiranga atraves do centro sub-regio-
nal Sao Miguel do Oeste;

- Joacaba, que polariza diretamente o centro de zona Cam-
pos Novos;

- Lages, que polariza diretamente o centro de zona Sao
Joaquim;

- Criciima e Tubarao, que polarizam diretamente os cen-
tros de zona Tubarao, Criciuma (estes com duas classifi
cagaes) e Urussanga, como tambem os centros sub-regio-
nais Laguna e Ararangua.

0 centro sub-regional de Concordia e polarizado diretamen
te pelas metropoles regionais Curitiba e Porto Alegre.

2.2, PERSPECTIVA DE CRESCIMENTO REGIONAL (Situacao Atual e Pers
pectivas de Crescimento)

As conclusoes a que se chegou neste item do capitulo fo-
ram baseadas em dados e analises referentes aos seguintes indicado-
res:

- Demografia: andlise do processo de colonizacao do esta-
do e do surgimento dos primeiros nucleos urbanos, pro-
cessos migratorios, crescimento populacional durante a
Ultima década e a atual distribuicao demografica;

- Mao-de-obra: distribuicao da populagao economicamente
ativa entre os tres macrossetores da economia(primario,
secundario e terciario);

- Estrutura predutiva: principais regices produtoras e as
que apresentam perspectivas de crescimento, analisadas
segundo a departamentalizacao da economia nos seus tres
macrossistemas;

- Sistema viario terrestre: levantamento da infra-estrutu
ra viaria e das suas condicoes, principais entroncamen-
tos e regioes que apresentam problemas de acesso;

- Planos/projetos governamentais: projetos de investimen-
tos nos segmentos rural, urbano e sua localizacao.

o Estado de Santa Catarina caracteriza-se por sua cultura
multiforme, economia bastante diversificada e uma estrutura fundiaria

mais equitativa.

Economicamente, o estado continua mantendo alta dependen
cia em relagéo ao desempenho do setor agricola, que tem se mantido re
lativamente constante, apesar da expansao e modernizacao das ativida-
des industriais e do crescimento do setor terciario.

Com o objetivo de reduzir os efeitos negativos sobre a
economia estadual, surgiu a necessidade de um planejamento regional
integrado para o Estado de Santa Catarina. Neste sentido, o estado
foi agrupado em seis macrorregioes: Oeste Catarinense, Planalto Nor-
te, Campos de Lages e Curitibanos, Litoral Norte, Litoral Centro e
Sul Catarinense. Estas macrorregioces subdividem-se em dezesseis ma-
crorregioes homogeneas analisadas a seguir, com base no quadro 2.2.
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QUADRO : 2.2 HIERARQUIA ENTRE MICRORREGIOES

POPULAGAO TOTAL TAXA CRESCIMENTO POP. URBANA TAXA CRESCIMENTO I
MICRORREGIAQ
VALOR ORDEM
CAMPOS DE CURITIBANOS (304) 152,679 10 10,88 1 63.777 11 4,16 13
CAMPOS DE LAGES (303} 205.531 8 1,19 1 147.594 7 3,24 15
I CARBONIFERA (300) 315.536 6 4,51 3 213.860 4 4,45 12
COLONIAL DO ALTO ITAJAI (296} 149.863 1 0,75 13 64.898 10 4,52 10
COLONIAL DE BLUMENAU (294} 358.606 3 2,63 7 263.348 3 5,46 7
COLONIAL DE ITAJAI'NORTE (295) 40.427 16 0,58 14 14.149 15 7.18 3
COLONIAL DE JOINVILLE (292) 357.943 4 4,78 2 304.346 2 6,87 4
COLONIAL DO OESTE CATARINENSE (306} 586.996 1 2,85 6 196.648 5 8,99 1
COLONIAL DO RIO DO PEIXE (305) 331.062 5 1,41 10 139.666 8 4,46 11
COLONIAL SERRANA CATARINENSE {298) 71.866 14 —0.41 16 20.048 14 2,79 16
COLONIAL DO SUL CATARINENSE (302} 57.892 12 —0,15 15 13.876 16 4,55 9
FLORIANOPOLIS (297) 391.039 2 3.84 4 324.118 1 6,00 6
LITORAL DE ITAJAI'(293) 166.076 9 3,48 5 135.930 9 5,34 8
LITORAL DE LAGUNA (299) 83.637 13 0,85 12 48.556 13 4,05 14
LITORAL SUL CATARINENSE (301) 101.744 15 1,42 9 55.052 12 8,27 2
PLANALTO DE CANOINHAS (307} 257.045 7 2,42 8 148.972 6 6,18 5
TOTAL 3.627.942 2,86 2.154.838 5,62
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QUADRO: 2.2 (cont.)

HIERARQUIA ENTRE MICRORREGIOES

m

MICRORREGIAG SETOR PRIMARIO | TX. CRESCIMENTO BETOR SECUNDARIO| TX. CRESCIMENTO | SETOR TERCIARIO | TX. CREscMENTO | v.B.P. TX. CRESCIMENTO é 'g_
o3
Campos de Curitibanos (304) 5523632 | 3 55,03 3 | 3058246 | 10 48,44 15 | 5766233 | 11 53,29 11 | 14348111 | 11 52,69 14 | 10
Campos de Lages (303) 3193740 | 8 4354 16 | 6602658 | 7 47,76 16 | 20328670 | 6 54,84 5 | 30.125.068 | 9 51,41 15 | o
Carbonifera (300) 4895219 | 5 50,32 10 | 18312982 | 3 63,88 a | 18734806 | 7 52,71 12 | 41942977 | 5 56,18 71 s
Colonial do Alto Itajai (296) 4580988 | 6 52,47 6 | 2546857 | 11 52,50 13 | 7.764.884 | 10 53,35 10 | 14.801.529 | 10 52,91 13 | 11
Colonial de Blumenau (294) 4199171 | 7 46,74 15 | 44216001 | 2 63,42 6 | 34.218.071 1 54,52 6 | 82633243 | 1 57,91 3] 1 |
Colonial de Itajai Norte (295) 1107485 | 14 49,18 12 | 1.307860 | 14 61,71 g | 1204571 | 14 51,95 15 | 3709616 | 15 53,61 12 | 15 I
Colonial de Joinville (292} 2437799 | 9 51,51 8 | 44407084 | 1 61,84 7 | 28802580 | 5 53,60 8 | 75647426 | 2 57,75 a ] 2 I
ﬁgg;‘ia' do Qeste Catarinense | og053704 | 1 56,31 2| 8537305 | 6 65,81 2 | 32440331 | 3 58,85 1] 60031340 | 3 58,41 2] 3 I
Colonial do Rio do Peixe {305) | 19.771.071 | 2 57,44 1 | 13323327 | 4 57,20 12 | 17538327 | 8 51,86 16 | 50630732 | 4 55,20 1ML s
f;;g;‘ia' Serrana Catarinense 1.864.750 | 12 48,33 14 | 224139 | 12 69,22 1 1.010.700 | 15 53,53 9| 5116855 | 13 55,55 10 | 14
f;(;;;"a' do Sul Catarinense 2.196.758 | 1 49,70 11 379087 | 15 52,44 14 1033542 | 16 52,55 13| 3600387 | 16 50,73 16 | 16
Floriandpolis {297) 1.752.207 | 13 5470 | 4] 3923926 | 89 60,49 10| 33798282 | 2 56,21 a| 39474415 | 6 56,51 6| 4
Litoral do Itajal (203) 704219 | 15 49,02 13| 4706725 | 8 61,69 9| 31738557 | 4 58,39 2| 37149501 | 7 58,52 14 8
Litoral de Laguna (299) 634.812 | 16 53,10 5| 1604371 | 13 64,71 3| 2622185 | 13 54,36 7| 4861338 | 14 56,82 5 | 13
Litoral Sul Catarinense {301) 2208509 | 10 51,44 9 945.817 | 16 59,43 1] 4891482 | 12 57,23 3| 8136.808 | 12 55,55 o | 12
Planaito de Canoinhas (307) 5.087.156 | 4 51,90 7| 12515031 | 5 63,70 5| 12592651 | 9 52,46 14| 30194838 | 8 55,99 s | 7
TOTAL 88.310.334 53,42 168.628.106 60,83 254.573.842 55,06 511.512.282 56,38
%
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QUADRO: 2.3 HIERARQUIA ENTRE 0OS MUNICIPIOS
_ POPULACAO TOTAL POPULAGAQ URBANA SETOR PRIMARIO SETOR SECUNDARIO SETOR TERCIARIO V.B.P. E =
M.H.R MUNICIPIOS < a
RPN T R T e e T o I i o SN i Voo I il Moo R
202 Joinvitle 235.812 862 | 6,46 222273 | 1032 | 708 | 9426 ] 546.957 062 l49.76 V35157848 | 2085 | s0.28 § 21.811.007 857 52,76 }57.515902 [11,24 5683 | CR 1
292 Jaragus do Sul 48534 1,77 | 4.84 32.281 160 | 815 ] 66,51 672.470 0,76 |52,38 | 7.532.900 447 |6950 | 4206120 | 1,69 |eo72 | 12501490 [2.44 6461 JCSR | 2
292  S. Francisco do Sul 20.589 075 | 077 17.268 080 | 1,06 | 83,87 41.670 005 |4893 | 665939 030 | 7565 | 1125699 |o044 ja920 | 1833302 (o036 |5444 } CZ k4
293 ftajai 86.460 316 {| 3,18 78.779 366 | 382 {9112 178.380 020 |s485 § 2.849.570 169 | 57.74 | 27.365.003 |10,75 {57,19 ]| 30.392.953 694 |57,23 J CSR | 1
293  Balnedrio Camboria 21.858 08 | 7.29 21683 | 100 | 1082]9874 4,508 001 |2620 | 243589 014 | 6740 | 2283080 |o90 {6828 | 2531177 |o49 |6770 | CZ 2
294  Blumenau 157.258 575 | 4,60 146.001 6,78 | 537 |9884] 3o6.881 042 {4236 | 3404566 |18,03 | 6445 | 24842828 [09.76 (5391 | 56617.275 [1087 {5855 | CR 1
294  Brusque 41.224 1,51 | 1,58 37.923 1,76 | 1,58 | 92,24 | 100.264 012 l4366 | 4.797.274 284 | 5827 | 4230415 | 1,67 (5703 | 9146953 1,79 {6739 | CSR] 2
294  Indaial 28574 104 | 247 18.263 085 | 9,83 | 6391 576.992 065 |s157 | 1.787.217 106 {6082 | 1276579 |01t ]sa9s | 3640788 071 16683 | CZ 3
294  Gaspar 25,606 094 | 335 17.725 064 | 11,92| 536 289.400 0,33 |39,92 | 2.768.941 1.64 | 7400 | 838.832 0,33 |s4,75 | 3897173 f[o076 |6185 | Ms 4
294  Timbo 17.924 066 | 425 14.459 067 | 796 | s067| 337100 038 |51,43 | 1.836.177 100 {6037 | 1274231 |os0 [5968 | 3447517 |067 |5893 | MS 5
295  Ibirama 23522 086 | 114 8.230 038 | 698 | 3499 538355 061 l4835 | 871518 052 6045 | 746.141 0,29 {5033 | 2.156.014 |o042 {5294 | cz 1
296  Rio do Sul 36.240 1,32 | 278 | 33362 155 | 448 | 9208] 241.059 0,27 |47.82 | 1.063.659 063 | 5228 | saros0 | 211 {8413 | 6675798 |[1.31 |5354 | CSR ] 1
296  Rio do Oests 7.400 027 | -1.31 1.549 007 | 027 | 2093} 315.407 0,35 |50.82 64.402 004 | 38961 125.061 0,06 {4351 504.870 0,10 |4668 | Ms 2
297  Florianépolis 187.871 687 | 3.11 161.773 751 | 293 | ss.m 86.835 0,10 |41.31 § 1.722.958 102 | 57290 | 24199.423 | 951 |52.88 | 26.000.216 |508 |6307 | CR 1
297  Sdo José 87.817 321 | 752 79.200 368 | 1043] 0.019} 625.206 0,70 |7462 | 1.270.208 075 | 6839 | e815622 | 268 |7880 | 8711036 1,70 | 7649 | MS 2
297  Palhoga 38.031 139 | 629 36.089 163 | 1856} 92,26 | 189.217 021 |47,42 | 221974 013 | 5539 | 604.137 024 {6409 | 1016328 |020 |6740 | Mms 4
297  Biguagu 21.434 078 | 339 16.101 075 | 9921 7512] 215418 031 |st.80 | 1118720 0,66 |10016] 765.083 030 |6285 { 2150221 o042 |e6935 | Mms 3
298  Sdo Jodo Batista 10.686 039 | 028 5.933 028 | 259 | 55,62 128.348 015 |39.53 | 1.699.976 1,01 | 7647 | 331.184 013 |s5350 | 2159808 |042 |6443 | Ms 1
299  Laguna 39.519 144 | 1,21 28,327 131 | a9a | 78] 122508 014 [4533 | 213335 013 | 5675 | 1206788 | 047 |4987 | 1542631 [072 |5019 | CSR] 2
299 Imbituba 25.148 092 | 207 16.574 077 | 3.05 | 6591 116.319 013 |s6,10 | 1.349.460 080 | 6718 [ 1.226959 | 0.48 |61.14 | 2692738 |053 {63586 | CZ 1
300  Cricioma 110.604 404 | 3.1 96.332 447 | 569 | 87.10] 607.040 069 |5561 | 9.225.961 547 | 6463 | 8302874 | 326 |5371 | 18135875 | 3,55 | 5833 | CR 1
300 Tubardo 75.237 275 | 119 64.508 209 | 235| 8574] 345633 039 |4515 | 2.723.305 161 | 65,16 | 7509755 | 299 |51.36 | 10668693 |209 {5351 ] CR 2
300 Urussanga 21.147 078 | 318 9.809 046 | 769 {458 ] ©565.854 064 |51,05 | 3538823 210 | 6572 ] 614.699 024 |s870 | 4719376 |o092 [6207 | MS 3
301 Ararangud 33685 1,23 | 253 25.308 117 { 731 ] 7513 491540 0,56 |49.50 320.991 019 | 4854 | 3251135 | 1,28 |5796 | 4063666 | o079 | 5667 | CSR 1
301 ycera 24.498 080 | 364 12.033 056 | 1343| 3572| 594338 067 |57,54 | 340.492 020 | 9430] 714.866 028 |5576 § 1649693 |[032 5968 | Ms 2
302 Turvo 12.207 0,45 | 090 3.105 014 | 305 | 2544 488766 055 |50,25 61.690 0,04 | 4802 325224 0,13 |56,19 | 875.950 017 §51,97 | Ms 1
303 Lages 155,293 568 | 1.87 123616 574 | 323 | 7960| 1862630 | 211 |53,01 | 5.542.660 320 | 4871 ] 18977447 | 7,45 |5555 | 26.382.137 | 516 | 6363 | CR 1
303 s Joaquim 23624 086 | -1.19 13.526 063 | 398 | 5726] s571.232 065 |32,02 | 500.266 030 | 39015 827575 033 |a642 | 1889073 |o037 {3868} cz} 2
304  Campos Novos 43.156 1,58 0 16.966 079 | 527 | 2931| 1700993 | 193 |54,80 | 1.092.239 065 | 4935 | 2119801 | 083 |6613 | 4913033 [096 |5688) €2 1
304 Curitibanos 37.709 138 | 199 27.037 1256 | 373 n.70] 1231281 139 6503 | 987.617 059 | 4755 | 2681000 | 1,06 |49,15 | 4800958 | 096 {5137 | CZ 2
305 Concérdia 59.427 217 | 2,73 19.573 091 | 616 3204 5500638 | 634 |6235 | 2.410.155 143 { 5211 376.666 148 |59.47 | 11.776.475 | 230 | 5876 | csR| 1
305 Cacador 39.268 144 | 1,78 25.608 119 | 320 | e521} 437746 | os0 |46,37 | 2.236.827 133 | 5600 | 2223255 | 0,87 {4451 | 4897828 | 096 | 4885 ) CZ a
305  Videira 28.151 103 | 254 18.651 547 | 66,25] 1722004 | 195 |60,71 | 2.885.027 171 | 7343 2386815 | 094 |5198 ) 6993936 | 137 |6015] CSR| 2




EvL0

QUADRO: 2.3 ( CONT.)

M

HIERARQUIA ENTRE OS MUNICIPIOS

22

POPULAGAO TOTAL POPULAGAO URBANA SETOR PRIMARIO SETOR SECUNDARIO SETOR TERCIARIO V.B.P. N =
fM.H.R] MUNICIPIOS P vy ART ] TAXA I RBA. ART. ITAXA PART. | TAXA PART. | TAXA [PART. | TAXA g é
VALOR {%) ' RESC. VALOR %) - RESC.| n1Z. VALOR (%) - RESC. VALOR (%) |CRESC. VALOR {%) [FRESC. VALOR (%) |CRESC e o
305 | Joagaba 24.717 020 |1.74 19.237 089 | 340 |77.83 400.241 045 |[51,21 1.518.030 090 | 56,85 | 4.191.717 1,66 |4856 | 6109.988 119 {6222 CR 3
306 | Chapecé 83.768 306 | 536 55.269 2,56 ] 1060 |6598 § 3.437.040 389 |59.22 | 3.763.010 2,23 | 7293 | 8.688.599 3,41 |eo,03 } 15888648 | 3,11 | 6203] CR 1
306 | S. Migual D'Oaste 35.769 1,21 [ 481 18.717 087 | 913 |52,33 998.406 1,13 |s52,02 §27.600 049 | 7055 ] 3670133 1,44 |60,46 | 5.496.138 1,07 | 5951 ] CSR 2
306 | Xanxeré 30.014 1,10 § 1,89 17.650 082 | 681 }s8,80 | 1.548.808 1,75 l63.67 433.488 026 | 67,26 ] 3.337.750 1,31 |56,05 | 5.320.046 1,04 | s863] CsR 3
306 | lwapiranga 26.487 097 | 274 4.957 023 |1087 |1871 § 1.807.796 2,15 |57,20 340.237 0,20 | 69,33 | 1.332.058 052 162,26 | 3.570.091 0,70 | 59,80 cz 4
306 | Campo Eré 26.334 023 |40 3579 0,17 {1221 |1413 945.388 107 (60,14 117.490 0,07 | 49,36 548.881 0,22 {7431 { 1.611.759 032 {6222f] Mms g
306 | Xaxim 24.510 090 | 200 6.872 032 | a81 |28,04 | 1.591.047 1,80 |62,32 682.117 0,40 | 75,54 794.420 0,31 |57.00 | 3.067.584 060 | 6262] cCz 5
306 | Mondal 23.935 087 23 5.336 025 | 755 [22,20 | 1.885.624 214 |57.77 124.465 0,07 |5798 774.354 0,30 |56,53 | 2.784.453 054 | 5743 Ms 7
306 ]s.Lourengo D'Oeste 23.806 087 | 359 8.074 0,37 | 9,33 (33,79 979.128 111 156,08 188.971 011 |e682] 1.251957 0,49 |55.06 | 2.420.056 047 {5613]| cz 6
306 | Maravilha 22.241 081 |234 7.210 0,33 | 7,36 |3242 749.019 085 |51,39 196.203 0,12 |s1.01 841.826 0,33 |57.26 | 1.787.048 035 | 5480} CZ 8
306 | Quilombo 21.458 078 | 303 3.108 014 | 897 |14,47 950.381 1,08 [55,40 86.764 0,05 | 67,20 507.625 0,20 |54,72 { 1.544.670 030 | 5663] Ms 10
307 | Cancinhas 47.272 1,73 | 297 28.628 1,33 | 587 60,56 934.557 106 |51.64 ]} 1.907.638 1,13 | 6288 | 2.833.815 1,11 {5267 | 5.676.010 111 | 4418 cz 2
307 | Mafra 40.638 149 | 1,19 26.768 1,24 | 299 |e5,87 735.347 0,33 {5198 916.114 054 | 5247 ] 3.355.411 1,32 151,66 | 5.006.872 098 { 51,84 | CSR 3
307 |S. Bento do Sul 35.205 1,26 | 775 31.591 147 [12,77 | 89,73 174.796 0,20 |45.19 | 5.309.048 315 | 6922 ] 2.308.246 091 |6392 ] 7.792.090 041 16197] cz 1
307 | Porto Uniso 27.711 1,0 1,97 19.722 092 f 302 [71,17 343.944 0,39 [48,30 449917 0,27 {5793} 1.290605 0,51 |4643 | 2.084.466 012 | 4856 | CSR 4
307 | Itaiépotis 24.538 090 |07 5.569 0,26 {1097 §22,70 771.267 0,87 |49.86 312.559 0,19 | 5060 324.561 0,13 {50,24 | 1.418.397 059 | 5870 ™S 6
307 | Rio Negrinho 21.009 077 482 17.798 083 | 673 |84,72 117.581 0,13 3558 | 1.724.914 1,02 | 60,76 1 1.152.711 0,45 |56.79 | 2.995.206 100 | 56,77 CS 5
TOTAL 2.736.102 100 2,86 2.154.838 100 562 |7876 |88310.334 | 100 |5342 |168.628.108 100 | 6083 ] 254573.842 | 100 5506 |511.5612.282 | 100 | 56.38
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QUADRO: 23 (CONT.) HIERARQUIA ENTRE 0S8 MUNICfPIOS
MUNICIPIOS : : PLANOS E PROJETOS

292 JOINVILLE 58.892 4.593.206.235 580.314 -

292 JARAGUA DO SUL 20.705 1.406.228.420 64.261 -

292 SAQ FRANCISCO DO SUL 2.816 143.210.804 42.782 -

203 ITAJAI 13.891 1.147.002.900 118.136 —

203 | BALNEARIO CAMBORIU 3.672 150.458.663 29.711 -

294 BLUMENALU 56.261 3.649.591.341 394.228 -

294 BRUSQUE 13.138 803.445.603 103.611 -

294 INDAIAL 12.051 448.407.796 19.958 - !
294 GASPAR 8710 258.038.070 33.959 -

204 | TIMBO 1.827 : 301.953.326 23.061 ) -

295 IBIRAMA 12.037 115.916.446 14.809 Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
296 RIC DO SUL 11.407 537.078.302 30.219 Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
296 RIO DO OESTE 9.057 21.189.055 2,129 Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
297 FLORIANOPOLIS - 30.084 941.392.697 199.147 -

297 { SAC JOSE 8.461 1.273.472.362 47.444 -

297 PALHOGCA 3.297 165.487.969 12.684 -

297 BIGUAGU 5.201 149.033.196 8.890 -

298 SAO JOAQ BATISTA 3.332 62.306.539 10.695 Programa de apoio ao pequeno produtor rura! de SC
299 LAGUNA 4083 184.763.830 17.130 -

209 IMBITUBA 5.322 169.751.341 14.418 -

300 CRICIUMA 24.352 1.287.596.596 104.180 -

300 | TUBARAO 15.943 723.654.084 90.106 -

300 URUSSANGA 9.084 334.483.505 42 980 —

301 ARARANGUA 7.041 298.703.773 - —

301 ICARA 7.662 . 126477.127 13.597 —

302 TURVO 9.574 59,053.786 11.296 —

303 LAGES 18.370 925.154.495 182.929 -

303 SA0 JOAQUIM 15.304 103.387.370 6.891 —

304 CAMPOS NOVOS 8.835 184.763.830 19.364 -

304 CURITIBANOS 16.316 251.051.218 20.193 —

305 CONCORDIA 9.687 506.201.676 65.959 —

306 CAGCADOR 13,199 402.378.453 30.984 -

3056 VIDEIRA 7.923 446.713.661 42.039 -

305 JOACABA 27.770 314.826.174 27 359 -
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QUADRO:23 {CONT))

HIERARQUIA ENTRE 0OS MUNICI‘PIOS

MUNICIPIOS

PLANOS E PROJETOS

306
306
306
306
306
306
306
306
306
306
307
307
307
307
307
307

CHAPECO

SAO MIGUEL D'OESTE
XANXERE
ITAPIRANGA

CAMPO ERE

XAXIM

MONDAI

SAO LOURENGO D'OESTE
MARAVILHA
QUILOMBO
CANDINHAS

MATRA

SAQ BENTO DO SUL
PORTO UNIAQ
ITAIOPOLIS

RIO NEGRINHO

21,639
10.879
13.617
14.190
14.307
12.653
13.553
12,792
11.687
11.335
16.485
11.944
14.354

6.715
12.239

3.978

1.091.294.075
264.808.189
213.052.833
100.835.418
39.539.649
72474127
54.328.717
71.245.482
78.543.934
33.760.728
307.852.099
372.278.315
530.860.032
172.152.954
75578916
133.067.788

72.779
24.321

11.633
3.440
342
4.065
5.095
5.170
1.681
28.955
20.438
59.118

3.768
17.432

Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
Programa de apoio ac pequeno produtor rural de SC
Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
Programa de apoio ao pequeno produtor rural de SC
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I - COLONIAL DE JOINVILLE (MHR-292)

Pertencente a mesorregiao litoral norte, area 1industrial
antiga do nordeste do estado, seus principais produtos agricolas sao:
arroz, milho, cana, mandioca e banana.

A industria & marcante em Joiville (o maior centro indus-
trial do estado) e Jaragua do Sul, sendo seus principais produtos in-
dustriais a mecanica, matérias plasticas, metalirgica, material elé-
trico e de comunicagaes textil, vestudrio e produtos alimentares.

Com grande concentracao de sua populacao residindo nos
centros urbanos e 9,857 da populacao estadual, a microrregiao apresen
tou um crescimento de populacao, no periodo 1970/1980, de 52,607, sen
do a segunda microrregiao mais importante do estado.

11 - MICRORREGIAO LITORAS DE ITAJAT (MHR-293)

Segunda regiac da mesorregiao do litoral norte, abrange a
planicie costeira e as serras litorameas. No litoral, com varias en-
seadas, destaca-se o posto de Iatajai, atualmente voltado para a im-
portacao de derivados de petroleo provenientes do Sudeste. Na agri-
cultura, os principais produtos sao: cana-de-agucar e arroz. lLatajai
destaca-se na transformacao industrial de produtos alimentares. Apre-
senta também grande concentracac urbana, alta densidade demografica,
crescimento demografico no periodo de 41,10%. Foi classificada como
a oitava microrregido do estado.

II1 - MICRORREGIAO COLONIAL DE BLUMENAU (MHR-294)

Compreende parte do planalto cristalino cortado pelos rios
Itajai-Mirim e Itajai-Ogu e seus afluentes. Localizada na mesorregiao
do litoral norte, destaca-se pela atividade industrial, com a presen-
¢a de Blumenau e Brusque, segundo e terceiro maiores centros indus-
triais do estado. Destaca-se a produgéo de artigos texteis e de ves-
tuario. A agricultura caracteriza-se pela policultura, tendo como
principais produtos a banana, o arroz, o milhe, o fumo e a mandioca.

Economicamente é a mais importante microrregiao do esta-
do, detendo 10Z da populag50 estadual, com densidade de 62,62hab/km?.
Sua populacao cresceu, no periodo 1970/1980, 29,73%, com um aumento
de 70,187 da populacac urbana.

IV - MICRORREGIAO COLONIAL DE ITAJAI DO NORTE(MHR-295)

Fazendo parte da mesorregiao do Planalto Norte, correspon
de a area delimitada pelo rio Itajai do Norte e seus afluentes, com
relevo bastante acidentado e com rios encachoeirados, de dificil ocu-
pacao pela exigllidade de seus vales. A agricultura e a criacao de ga
do leiteiro sao a base economica da area. Seus principais predutos
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sao: milho, fumo, mandioca, laranja e uva.

Classificada como 15a. microrregiao do estado, possui ape
nas 1,17 da populacao estadual, com baixa densidade populacional. No
periodo 1970/1980, teve baixo crescimento populacional, pois o cresci
mento urbano foi compensado pelo exodo no setor rural.

V - MICRORREGIAO COLONIAL DO ALTO ITAJAI (MHR-296)

Também pertencente a mesorregiao do planalto norte, cor-
respondente & area dissecada pelos rios Itajai do Oeste e Itajal do
Sul e seus afluentes. £ formada de varzeas relativamente amplas, que
favorecem o desenvolvimento da agricultura amplamente diversificada,
tendo como produtos de maior destaque o milho, o fumo, a mandioca, a
laranja e a tangerina. Apresenta 4,14% da populacao estadual, com
baixa taxa de crescimento, e perda de populacao rural, aparecendo co-
mo a lla. microrregiao do estado.

VI - MICRORREGIAO DE FLORIANGPOLIS (MHR-297)

Pertencente a mesorregiao do litoral centro, abrange
a Ilha de Sta. Catarina, onde se localiza a capital e os municipios
vizinhos. Florianopolis esteve durante muito tempo prejudicada pela
precariedade das ligacoes com o resto do estado, porém com a pavimen-
tacao da BR-101 e da SC-282, esta situacao mudou, passando a capital
a se impor no comando do sistema urbano catarinense. Nem a indus
tria, nem a agricultura tem maior expressao na economia da mi-
crorregiﬁo. Destacam-se, poreém, o cultivo de cana, mandioca e arroz,
como também os hortifrutigranjeiros, que abastecem Floriandpolis. O
comércio e os servicos, bem como sua importancia politico-administra-
tiva, colocam a microrregiao como a quarta mais importante do estado.
Sua populagao representa 10,777 do total, com densidade demografica
de 140,80 hab/km?. Seu crescimento, no periodo 1970/1980, foi de
45,767, e a populagéo urbana cresceu 78,927 nos tltimos dez anos.

VII - MICRORREGIAQ COLONIAL SERRANA CATARINENSE (MHR-298)

A outra macrorregidao, pertencente a mesorregiao do lito-
ral centro, apresenta relevo bastante movimentado com escarpas Ingre-
mes, bem como areas de varzeas mais extensas, como na area do medio
Tijucas. A agricultura € a principal atividade da microrregiao. En-
tre os produtos cultivados, destacam-se o milho, o fumo,a cana—de-agﬁ
car, bem como o feijao, a mandioca, a batata inglesa e a cebola. 0]
rebanho existente destina-se a producac leiteira. Possui apenas 2%
da populacao, com densidade demografica muito baixa. No periodo 1970/
1980, sua populagéo caiu 4,137 apesar do crescimento da populagao ur-
bana. Classificou-se como a l4a. microrregiao do estado.

VIIT - MICRORREGIAQO LITORAL DE LAGUNA (MHR-299)

Pertencente a mesorregido sul catarinense,caracteriza-se
pela ocorrencia de pequenos macigos cristalinos que emergem da baixa
da quartenéria, na qual ocorrem ainda dunas e lagoas em diferentes
estaglos de evolugao. As prlnc1pals atividades economicas da  area
sao a exportacao de carvao, através dos portos de Imbituba e Laguna,
e a pesca. Entre os produtos cultivados, tem maior expressao o mi-
lho, o fumo, a cana-de-acucar, o feljao, mandioca, batata inglesa e
a cebola. O rebanho bovino destina-se a producao de leite.

Tem a menor area entre as microrregioes, sendo a 13a.
mais importante do estado.

IX - MICRORREGIAQ CARBONIFERA (MHR-300)

Microrregiao pertencente a mesorregiao sul catarinense,
constituida por uma superficie cristalina a nordeste, que mergulha
em segulda, ao sul sob rochas permocarbonlferas que deram origem a
formagao do carvao mineral. A extracac do carvao € o trago mais ca-
racteristico da drea. A microrregiao conta ainda com reservas de
caolim, feldspato e argila que possibilitam a implantacao de indus-
ﬁrla produtoras de plSOS e azulejos. Cr1c1uma, Urussanga e Tubarao
sao os principais municipios desta microrregiao, que se classifica
como a quinta mais importante do estado.

Sua produgao industrial esta voltada para a extracao mi-
neral e produtos de minerais nao-metalicos. Na agricultura, assumemn
destaque as culturas de mllho, mandloca, fumo, arroz e felJaO. A
pecuarla tem relativa importancia, nao soé pelo gado leiteiro como pe
los sufnos.

Com 8,69% da populacao estadual e densidade demografica
de 72,48 hab/km?, apresentou no periodo 1970/1980 crescimento de
15,667 na populacao total.

X - MICRORREGIAO LITORAL SUL CATARINENSE (MHR-301)

Pertencente a mesorregiao de mesmo nome, é formada por
planicies em grande parte inundadas. Seu litoral é retilineo, 1mpro—
prio para o acostamento de embarcacoes, o que explica a inexistencia
de centros urbanos na orla costeira. A agricultura é a principal
atividade da area tendo como principais produtos: mandioca, arroz,fu
mo, milho e feijao. Com apenas 2,80% da populacao estadual, o muni-
cipio é o 122 colocado em importancia; sua densidade demografica &
de 53,69 hab/km®. Teve, no periodo 1970/1980, crescimento da popu-
lacao urbana da ordem de 121,117%.
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XI - MICRORREGIAQ COLONIAL DO SUL CATARINENSE (MHR-302)

Também pertencente a mesorregiao sul catarinense, locali

zada no extremo meridional do estado, abrange o sopeé e a encosta abrup-
ta do planalto. Na area correspondente ao sope da escarpa da Serra
Geral, apresenta relevo de formas mais ou menos tubulares, em transi

gao suave para a baixada 11toranea, drenada pela bacia do rio Ararag

gua. Sua principal atividade & a agricola, destacando-se as culturas
de arroz, milho, fumo e banana. Com 1,60% da populacao estadual, pre
dominancia da populacao rural e fracas densidades demograficas, esta
microrregiao apresenta-se como a mais fraca do estado, classificando-
se em 169 lugar.

XIT - MICRORREGIAO CAMPOS DE LAGES (MHR-303)

Inserida na mesorregiao Campos de Lages e Curitibanos, si

tua-se em planalto de topografia suave, marcada por amplas ondula-
coes; & coberta por campos limpos, aparecendo, nas encostas e vales,
a mata de Araucaria.

No municipio de Lages, destaca-se a producaoc de papel,
papelao e madeira. No setor primirio merece destaque a atividade pas
toril, voltada, predominantemente, para o corte. Entre as lavouras,
destacam-se as de milho, feijéo, soja, fumo, batata inglesa e as de
maca e pessego. Concentrando 5,66% da populacac catarinense, apresen
tou as mais baixas densidades observadas no estado; coloca-se como a
nona mais importante, apresentando, no periodo 1970/1980, crescimento
de 12,597 da populacao.

XIIT - MICRORREGIAO CAMPOS DE CURITIBANOS (MHR-304)

Pertencente a mesorregiao Campos Lages e Curitibanos, e
a area de transicao entre o planalto de Lages e o vale do rio de Pei-
xe, apresentando tracos de ambas as areas.

A agrlcultura assume maior importancia destacando-se o mi
lho, a soja, o feijao, a aveia, o arroz, o fumo e a batata inglesa. A
pecuaria apresenta-se, nesta microrregiao, de forma extensiva.

Com 4,21% da populacao estadual, € a microrregiao de me-
nor densidade demografica. Manteve, no periodo 1970/1980, a popula-
cao praticamente inalterada. Classifica-se como a décima mi-
crorregiao do estado.

XIV - MICRORREGIAO COLONIAL DO RIO PEIXE (MHR-305)

Esta inserida na mesorregiao do Oeste Catarinense e cor-
respondente a area do Vale do Rio do Peixe, que forma,com seus afluen
tes, vales encaixados de solos fertels, aproveitados para a agrlcultu
ra que e a base da mlcrorreglao. Entre varias culturas temporarlas,

destacam-se o milho, a soja, o arroz, o feijﬁo, o fumo, a mandioca e
a batata inglesa. Das culturas permanentes, as principais sao: uva,
maca, laranja e pessego. Destaca-se também a suinocultura e ha tam-
bem frigorificos que colocam a mlcrorreglao entre as mais importan-
tes. Sao também expressivas a pecudria bovina leiteira e a ovinocul
tura. Tendo 9,137 da populacao estadual, apresentou, em 1980,densi-
dade demografica de 29,52 hab/km?. Aparece como a sexta mais impor-
tante microrregiao do estado.

XV ~ MICRORREGIAQ COLONIAL DO OESTE CATARINENSE(MHR-306)

Pertencente também a mesorregiao do Qeste Catarinense,
possui relevo acidentado, com vales e formacoes tabulares. 0 extra-
tivismo vegetal (madeira e erva mate) ainda e praticado, embora te-
nha perdido expressao. A agrlcultura assume papel relevante, des
tacando-se o milho, a soja, o feijao, o arroz, o fumo, a mandioca, o
trigo e a batata inglesa, além da laranja, uva e tangerlua. A pecua
ria também merece destaque, principalmente a de suinos e bovinos lei
teiros, bem como a ovinocultura.

E a microrregiao com maior nimero de habitantes, concen-
trando 16,197 da populacao de Santa Catarina. Em 1980, sua densida-
de demografica foi de 45,59 hab/km?. Foi a unica microrregiao que
apresentou ganho de populacao rural no periodo 1970/1980. A populacao
urbana duplicou, sendo de 32,50% o incremento da populagao total,
Situa-se como a segunda mais importante microrregiao do estado.

XVI - MICRORREGIAQ PLANALTO DE CANOINHAS (MHR-307)

Pertencente a mesorregiao do Planalto Norte, corresponde
ao planalto tabular suavemente delimitado pelos afluentes dos rios
Negro e Iguagu. A agricultura tem, como principais produtos, o mi-
lho, feijéo, arrocz, soja, mandioca, cevada e fumo, bem como uva, PEE
sego, laranja e pera. A indlistria vem-se desenvolvendo nesta Area,
particularmente em Sao Bento do Sul, onde se destaca o genero mobi-

liario. A atividade pecuaria, sem grande expressao, esta voltada pa

ra a suinocultura. Subsiste ainda a extracao de erva mate- Com 7,097
da populagéo do estado, apresentou densidade demogréfica de 21,33
hab/km? em 1980, havendo crescimento da populacao urbana em detrimen
to da rural. Posiciona-se como a sétima microrregido mais importan-
te do estado.

2.3. HIERARQUIA ENTRE 0S MUNICIPIOS

Esta secao do capitulo visa hierarquizar os municipios
estudados, de acordo com o potencial economico detectado, de forma a
apresentar uma rede de cidades que compora o pano de fundo do siste-
ma proposto de aeroportos. Ou seja, um conjunto de cidades que, eco
nomicamente selecionadas em termos qualificativos, apresenta poten-
cial para desenvolver suas unidades aeroportuarias nos diversos hori
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zontes de planejamento.

Para tanto, estudou-se o estado por microrregices homoge-
neas, cujos municipios integrantes apresentam caracteristicas socio-
economicas semelhantes, observando-se os estudos de regionalizagéo jé
descritos.

Além disso, a proximidade de algumas microrregioes fra-
cas economicamente com outras bastante fortes fez com que, na hora da
escolha da rede definitiva, fossem estudadas agrupadamente.

Cada analise sera fundamentada por quadros contendo a com
paracao entre os municIpios componentes das microrregioes, atraves
dos seguintes indicadores:

Analise demografica: estuda a distribuicao populacional, urbana e
total e suas tendencias de crescimento.

Estrutura espacial: estuda a polarizacao entre os municipios,através
de trabalhos do IBGE.

Estrutura produtiva: examina as _principais regioes produtoras, valo-
res de producao dos setores primario, secundario e terciario e taxas

de crescimento 1970/1980.

Estrutura economica: analisa as variaveis economicas (de massa) como
ICM, consumo de energia eletrica e valor bruto de produgao (VBP), usa
do aqui como "proxi" de renda.

Mao-de-cbra: examina a distribuicao da populacao economicamente ati-
va entre os tres macrossistemas da economia.

Sistema viario terrestre: estuda a2 malha viaria do estado, possibili

tando analisar a concorrencia modal com o transporte aéreo.

Planos e Projetos: avalia os plancs de investimento do governo, veri

ficando quais areas apresentam as melhores alternativas de crescimen-
to.

Para determinar o peso destes itens para o Estado de San-
ta Catarina, analisou-se o perfil economico dos municipios, onde ja
operou a aviacao regional.

Este estudo mostrou que, das atividades que geraram o0S
tres maiores valores de produgaoc nestes municipios, 207 eram do setor
primario e 807 dos setores secundario e terciario.

Baseado nos indicadores socio-economicos e no estudo aci-
ma, a seguir, e feita a hierarquizacao dos municipios por microrre
giao.

Na microrregiao Colonial de Joinville,destaca-se o muni-
cipio de Joinville, classificado pelo IBGE como capital regiomal, co
mo o mais importante da microrregiao e do estado. Possui a maior po
pulagao total e urbana e suas taxas de crescimento sao também bastan
te altas em relacao a média estadual.

Em relacac a economia, o municipio € o primeiro colocado
no setor secunddrio e no valor bruto da produgao (VBP) . Destaca-se
tambem comc o maior em arrecadagéo de ICM, em consumo de energia elé
trica e em populacao economicamente ativa. O setor terciario é 0
quarto maior do estado e o primeiro da microrregido. Jaragua do Sul
aparece como segundo municipio da microrregiaoc, em populagac urbana
e total, valor de producao dos setores secundario e terciario e va-
lor bruto da produgao. No setor primario € o primeiro da microrre-
giao. Jaragua do Sul € o terceiro em ICM e o 112 em consumo de
energia elétrica do estado.

Classifica-se no estudo de polarizagao do IBGE como cen-
tro sub-regional.

Na microrregiao litoral de Itajaf, destaca-se omunicipio
de ItaJal como o mais importante, classificado pelo estudo de polarl
zagao do IBGE como centro sub-regional. Apresenta-se como o seétimo
mun1c1p10 em populacao total e urbana do estado. Quanto a economia
e o primeiro no setor terciario, terceiroc mo valor bruto da produgao
e 112 no setor secundario. Possui o sexto valer de ICM e o quinto
no consumo de energia eletrica do estado.

Na microrregiao Colonial de Blumenau, a mais importante
do estado, destaca-se Blumenau em primeiro lugar. Em relacao ao es-—
tado, posiciona-se como segundo nos setores secundario e terciario,
valor bruto da producao, PEA, ICM e consumo de energia elétrica. Sua

populagao total e urbana ocupa o terceiro lugar do estado. Sua clas

sificacao funcional é a de capital regional.

Brusque aparece como o segundo mun1c1p10 mais importante
da microrreglao. Em relacao ao estado, o mun1c1p10 posiciona-se co-
mo primeiro no setor secunddrio e mo consumo de energia elétrica,11©
no setor terciario e valor bruto da produgao, décimo na arrecadacao
de ICM. Sua classificacao funcional é de centro sub-regional.

A microrregidao Colonial de Iatajai do Norte € a pentlti-
ma em importancia no estado. Seu municipio mais improtante & Ibira-
ma, classificado como centro de zona no estudo de polarizacao do
IBGE. Aparece como 392 colocado na hierarquia estadual. Apresenta
demografia e economia bem abaixe dos primeiros colocados das outras
microrregioes.

A microrregiao Colonial do Alto Itajai aparece como a

112 do estado. Seu municipio mais importante é Rio do Sul, 209 colo
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cado no estado, cuja classificacao funcional é de centro sub- -regional.
Possui a 1228 populagao urbana do estado e sua economia, apesar de ser
a primeira na mlcrorreglao, nao se destaca em termos.estaduais, mesmo
apresentando a 132 colocacac em termos de arrecadacaoc de ICM.

Na microrregiao de Floriandpolis, destaca-se o municipio
de Florianopolis, classificado funcionalmente como capital regional.
Aparece como segundo colocado em termos de populagao total e urbana,
terceiro no valor do setor terciario, na populacdao economicamente ati
va e no consumo de energia elétrica, quinto no valor bruto da produ—
gao e oitavo na arrecadagao de ICM do estado.

0 segundo municipio mais importante da microrregido é Sdo
José, 112 na hierarquia estadual. Sua populacao total e urbana € a
sexta do estado. Em relacao a economia, apresenta-se como nOnNo no va
lor do setor terciario e 122 no valor bruto da producao. As taxas
de crescimento do setor primario e terciario e o valor bruto de produ
cao sao os maiores do estado. Sao José posiciona-se também como o
quinto municipio em arrecadacao de ICM de Santa Catarina.

A microrregiao Colonial Serrana Catarinense é uma das
mais fracas, classificando-se como a 142 do estado. Sao Joao Batista
é o seu municipio principal, apresentando no contexto estadual baixa
populacao e economia abaixo da média. Sua classificacao funcional &
de municipio subordinado.

A microrregiao Litoral de Laguna classifica-se como a 132
do estado. Seus principais municipios sao, pela ordem, Imbituba e La
guna.

Imbituba, apesar de ter populacao total e urbana menores
do que Laguna, possui economia com valores maiores nos setores secun-
dério e terciério, assim como maior valor bruto da producao. Em rela
¢ao a populacao economicamente atlva, arrecadacao de ICM e consumo de
energia eletrlca, os dois municipios se equivalem. As taxas de cres-
cimento anual sao maiores, tanto em relacao a demografia quanto a eco
nomia no municipio de Imbituba.

A microrregiao carbonifera é a quinta mais importante do
estado. Crisciuma, classificado como capital regional, é o principal
municipio da microrregiao. Sua populacao total e urbama é a quinta
maior do estado e, em relacao & economia, possui o terceiro maior
valor de producao do setor secundidrio, sétimo no setor terciario e
sexto valor bruto de produgao do estado.

0 municipio apresenta tambem a quinta populacao economica
mente ativa, a quarta maior arrecadacao de ICM e a sexta colocagao
em consumo de energia elétrica. Suas taxas de crescimento media anual
sao bastante altas.

0 municipio de Tubarao aparece como segundo da microrregiao.

Esta classificado como capital regional assim como Crisciuma. Sua
populagao total e urbana sao, respectlvamente, a nona e a oitava na
hierarquia estadual. No que tange a parte economica, esta atras de
Crlsc1uma, aparecendo em 139 no setor secundarlo, oitavo no setor ter
ciario e décimo no valor bruto da produgao. A populacao economica-
mente ativa e a arrecadagao de ICM estao em 119 lugar na hierarquia
estadual, aparecendo em oitavo no consumo de energia elétrica. Suas
taxas de crescimento anual estao no mesmo nivel do municipio de Cris
ciuma.

A microrregiao Litoral Sul Catarinense apresenta-se bas
tante fraca no contexto estadual. Seu municipio principal é Araran-
gua, classificado como centro sub- -regional, segundo estudo de polari
zacao do IBGE. O municipio apresenta populagao total e urbana em
232 e 209 lugar, respectivamente. Sua economia apresenta relativa
importancia no setor terciario, colocado em 149 lugar, e sua arreca-
dacao de ICM & a 232 na hierarquia estadual.

A microrregiéo Colonial do Sul Catarinense, a ultima co-
locada em importancia no estado, apresenta baixa densidade populacio
nal. Sua economia apresenta-se de modo geral fraca, pois ha predo-
m{nio do setor primario. O municipio mais importante da micror-
reglao e Turvo, classificado no estudo de polarizacao do IBGE como
municipio subordinado.

A microrregiao Campos de Lages aparece comg a nona mais
importante do estado. Seu principal municipio é Lages, classificado
funcionalmente como capital regional, possui a gquarta populagao to-
tal e urbana do estado. Sua economia € bastante forte, aparecendo
como o quinto maior valor de produgao estadual nos setores primario,
secundario e terciario. O valor bruto de producado do municipio é o
quarto de todo o estado.

Lages possu1 também a oitava populagaoeconomlcamenteati
va, a nona arrecadacao de ICM e o quarto maior no consumo de energia
elétrica estadual. Suas taxas de crescimento anual apresentam-se
acima da media.

Sao Joaquim aparece como segundo municipio mais importan
te, classificado pelo estudo de polarlzagao do IBGE como centre de
zona, apesar de nao ter grande populacao total e urbana no contexto
estadual. Sua economia apresenta relativa importancia, com um equi-
librio em termos de valores de produgao entre o3 setores pr1mar10 se
cundario e terciario. Sua populacdo economicamente ativa & a 122 do
estado.

A microrregiao Campos de Curitibanos, décima mais impor-
tante do estado, apresenta, entre seus municipios, dois que se desta
cam, estando bastante proximos um do outro.

Campos Novos aparece como o mais importante da micror-
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reglao, cla531f1cado funcionalmente como centro de zona; sua popula-
cao total e a 138 do estado. No que tange a economia é a sétima em
valor de producao no setor primario e 242 nos setores secundario e
terciario. 0 valor bruto da produgéo do munic{pio e o 200 maior do
estado.

Curitibanos é o segundo municipio mais importante da mi-
crorregiao, classificado funcionalmente como centro de zona. Possui a
192 populagao total e a 178 populagao urbana do estade. O wvalor de
producao do setor primario € o décimo do estado, vindo a seguilr o
setor terciario classificado em 192 lugar. O valor bruteo da producao
vem em 212, logo abaixo de Campos Noves.

A populagéo economicamente ativa de Curitibanos e a deci-
ma maior do estado, .stando o valor da arrecadacao de ICM e o consumo
de energia eletrica em 269 lugares.

A microrregiao Colonial do Rio do Peixe, sexta colocada
na hierarquia estadual, tem como municipio mais importante Concordia,
classificado como centro sub-regional, com a decima maior populagao
do estado. Sua economia baseia-se no setor primario, onde & o mun1c1
plo de maior valor de producao do estado, seguido do setor tercidrio
em 132 e do setor secundario em 149 lugar. Seu valor bruto da produ-
ca0 é o nono no contexto estadual, sendo a arrecadacao de ICM a 142 e
0 consumo de energia eletrica a décima do estado.

Videira, classificada funcionalmente como centro sub=-re=-
cional, aparece como segundo municipio da microrregiao. Com a 268
populacao do estado, o municipio classifica-se como sexto no valor de
producao do setor primario e décimo no setor secundario; seu valor
bruto da produgao é o 142 do estado. Sua arrecadacao de ICM é a 163
e 0 consumo de energia eletrica o 152 no contexto estadual.

0 terceiro municipio mais importante da microrregiao e
Joagaba, classificado funcionalemente como capital regional. Sem gran
de expressﬁo populacional, sua economia baseia-se no setor terciario,
cujo valor da produgao € o 122 do estado. O valor bruto da producao
do municipio € o 1592 do estado. Joacaba apresenta a quarta populacao
economicamente ativa e a 202 arrecadacao de ICM estadual.

Cacador, a seguir, classifica-se funcionalmente como cen-
tro de zona, possuindo a 172 populacao total e 192 populacao urbana
do estado. Sua ecomomia esta calcada nos setores terciario e princi-
palmente no secundario, colocado em 159 lugar no contexto estadual.

A populagao economicamente ativa ocupa o 1992 lugar, a ar-
recadacao de ICM é a 172, e o consumo de energia elétrica aparece en
189 no ambito estadual.

A microrregiao Colonial do Oeste Catarinense € a segunda
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mais importante do estado. Seu principal municipio é Chapecé, clas

cificado funcionalmente como capital regional. Apresenta a oitava

populacao total e a nona populacgdo urbana do estado. Sua economia,

onde o forte setor primario aparece como o segundo no contexto esta-

dual, é complementada pelo setor secundario em oitavo lugar e 0 se-

tor terciario em sexto lugar. O valor bruto da producdo é o sétimo
maior do estado.

0 municipio possui a sexta populacao economicamente ati-
va, a setima arrecadacao de ICM e o nono maior consumo de energia
eletrica do estado. Suas taxas de crescimento apresentam-se acima
da média estadual.

0 segundo municipio mais importante da microrregiio e
Sao Miguel do OQeste, cla531f1cado funcionalmente como centro sub-re-
gional. Sua economia tambeém e baseada no setor primiario, onde é o
119 do estado; no setor terciario, o municipio aparece em 149 lugar.
Suas taxas de crescimento, apesar de altas, estao abaixo das de Cha-
peco. Seu valor bruto da producdo é o 172 no contexto estadual.

Xanxere aparece como o terceiro mais importante, classi-
ficando-se funcionalmente como centro sub-regional. Com populacao
total e urbana meédias, o municipio classifica-se como nono no valor
de producao do setor primario e 169 no valor de produgao do setor
terciario do estado. Seu valor bruto de produgéo classifica-se como
182 no contexto estadual. A populagao economicamente ativa é a 178
e a arrecadacao de ICM a 272 do estado.

A microrregiao Planalto de Canoinhas classifica-se como
a sétima mais importante do estado. Dentre seus municipios, aparece
Sao Bento do Sul como o mais importante, classificado funcionalmente
como centro de zona, com populacao total e urbana em 220 e 149 lu-
gares, respectivamente. Suas taxas de crescimento demografico total
e urbano sdo a primeira e a terceira do estado. Em relacdo a econo-
mia, o valor de produgéo do setor secundario desponta como o sexto
maior a nivel estadual.

Sao Bento do Sul tem o 139 valor bruto da produgao, sua
populacdo economicamente ativa é a 132 do estado, além de situar-se
em 129 lugar na arrecadacao de ICM e no consumo de energia elétrica
no estado.

Canoinhas é o segundo municipio mais importante da mi-
crorregiéo, classificado funcionalemente como centro de zona, Sua
populacao total e urbana sao, respectivamente, a 122 e a 152 do esta
do. Sua economia apresenta valores de produgao dos setores prima-
rio, secundario e terciario bastante equitativas, classificando-se,
respectivamente, em 152, 169 e 1892 lugares no contexto estadual. Ca-
noinhas possui a nona maior populagao economicamente ativa do esta-
do, estando o consumo de energia elétrica e a arrecacao de ICM em
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219 lugares. Suas taxas meédias de crescimento apresentam-se acima da
media estadual.

0 terceiro municipio em importancia na microrregiio e
Mafra, classificado funcionalmente como centro sub-regional. Com po-
pulacao total e urbana menor que Canoinhas, Mafra também encontra-se
abaixo no valor de arrecadacao dos setores primério e secundario, co
mo no valor bruto da producac. No setor tercidrio, o municipio clas-
sifica-se como 152 colocado no estado. Em relacao a populacao econo-
micamente ativa, arrecadacdao de ICM e consumo de energia eletrica, Ma
fra encontra-se também abaixo dos municipios de Sac Bento do Sul e
Cancinhas.

0 mapa 2.6 ilustra a classificacao hierarquica dos munici
pios por regiéo estudada, mostrando ,assim, quais deles, em cada re-
giao, apresentam maior potencial socio-economico, a nivel qualitativo,
para o desenvolvimento da atividade aeronautica.
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3.1. OBJETIVO DO ESTUDO DO TRANSPORTE AEREO

Este Capitulo se propoe a analisar o transporte aérec no
Estado de Santa Catarina com énfase para a aviagao regional e geral,
destacando seu processo evolutivo e  suas perspectivas de
desenvolvimento.

Procura-se também identificar as regides que possuem
viabilidade economica de operacdo de uma linha regular, bem como
quantificar o volume de passageiros e determinar a aeronave critica, de
forma a direcionar o dimensionamento das instalagoes necessarias.

3.2. EVOLUGAO DO TRANSPORTE AEREQ

o transporte aereo, que nasceu no Brasil na década de 20,
experlmentou uma rapida evolu¢do durante o periodo compreendido entre o
termino da II Guerra Mundial e o final dos anos 50. Este crescimento
ocorreu, pr1nc1pa1mente devide ao grande nimero de aeronaves
dlsponlvels, a facilidade de aquisigao de equ1pamentos sobressalentes,
as taxas de cambio favoravels, aos beneficios fiscais, as caracteristi-
cas geograflcas do Pais e a caréencia de servigos de transporte de
superficie.

Estes fatos determinam o aparecimento de um elevado numero
de companhias aéreas, muitas das quais com estrutura organlza01ona1
precaria. Este periodo foi caracterizado pela interiorizacao da aviacao
objetivando a integracao nacional.

Na primeira metade da década de 60, ocorreu uma inversac no
processo de crescimento, decorrente da mudanca do modelo econdmico
brasileiro, da crescente competicdo com o transporte rodoviaric e do
aumento das tarifas aéreas, devido a diminuicdo dos subsidios
governamentais. Isto gerou uma alteragao significativa na composigav do
quadro das companhlas aéreas, com desativagao de algumas e aglutinacgio
de outras em consorcios.

Ainda nesta década, foi intensificada a incorporacao de
equlpamento de medio porte, turboelJce e a jato, as frotas das empresas
aéreas nacionais, em substituigdo as tradicionais aeronaves a pistao,
que possuem maior capacidade de transporte, mas que exigem, para sua
operagao eficiente, uma infra-estrutura mais elaborada, com pistas de
pouso pavimentadas, de maiores dimensces e suporte, além de mercados
geradores de maior volume de passageiros.

Dessa forma, as cidades que possuiam menor capac1dade de
geracao de demanda foram, aos poucos, abandonadas pelas empresas aereaq,
que iniciaram a concentragao de seus investimentos nas linhas de maior
densidade, onde o emprego das novas aeronaves se mostrava economicamente
mais atrativo.

Este processo perdurou até a metade da década de 70,
observando-se a utilizagao cada vez mais acentuada de aeronaves a jato e
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a2 diminuigao do numero de cidades servidas por transporte aéreo. Em
1974, das 344 cidades brasileiras que ja tinham sido servidas pela
aviagao comercial, apenas 129 ainda permaneciam nesta condigao.

Com intuito de reverter este quadro, reativando os servigos
de atendimento as localidades de médio e baixo potencial de trafego, bem
como incentivar o desenvolvimento da indiistria aeronautica, através da
criagao de um mercado de absorcao do seu produto especificamente
projetado para atende-lo, ¢ Ministério da Aeronmautica criou o  SITAR -
SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE AFREQ REGIONAL.

A Portaria n? 022GM-5, de 7 de maio de 1976, regulamentou os
SITAR e dividiu o Pais em cinco regites que passaram a ser operadas
pelas empresas TABA, RIO-SUL, NORDESTE, TAM e VOTEC, conforme o

Mapa 3.1.

De acordo com o trabalho "Transporte Aéreo Regiomal no
Brasil" apresentado pela Ageéncia ITA-BRASIL, podem-se sintetizar os
objetivos da implantacdo dos SITAR nos itens apresentados a seguir:

~ reativar os servicos de transporte aereo prestados as
comunidades relativamente 1iscladas dos grandes centros
economicos do Pais, devido aos fatores distancia e/fou
precariedade dos transportes de superficie;

- prestar um servigo demandado por uma parte da populacao
politica e economicamente influente, oferecendo um sistema
de transporte de maior velocidade que os meios de
transporte concorrentes;

- prestar esses sServigos com 0S5 seguintes requisitos
essenciails: seguranca, regularldade, potencialidade, sim-
plicidade e a551stenc1a efetiva as localldades servidas,
oferecendo aos usuarios a melhor opgao;

- criar empresas de estrutura administrativa simples,
- ’ a - - .
reduzindo a um minimo 0s custos operacionais de servigos;

- desestimular a concorréncia entre os operadores de
transporte aereo regional para reduzir os possiveis custos
dessa concorréncia;

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

- incentivar acordos operacionais entre o0s operadores de
transporte aéreo regional e os operadores do transporte
aéreo doméstico, criando sistemas de redes de alimentacao
para estes ultimos;

- . 0 - - - L4 .
- 1ncentivar o desenvolvimento da 1ndustria aeronautica
nacional criando um mercado para absorcao de seu produto,
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especialmente projetado para atender as necessidades de
mercados de médio e baixo potencial de trafego.

3.2.1. Caracterizacac Geral dos Servicos Aéreos Existentes

A aviacdo civil no Brasil doi dividida, para efeito deste
estudo, em dois grandes grupos - Servicos Aéreos Regulares e Nao
Regulares - que, por sua vez, subdividem-se em categorias de acorde com
o mercado servido, t1po de equipamento ut111zado, nivel de servico e a
infra-estrutura necessaria para suas operagoes.

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

Este segmento do transporte aereo e responsavel pela
movimentagao de passageiros entre paises, ligando o Brasil as principais
cidades do exterior. Os equipamentos utilizados sao jatos de grande
porte, normalmente quadrirreatores, operados por companhlas nacionais e
estrangelras. No Brasil, a companhla que pOSSUl, ate o momento, a
concessao para este tipo de operacac em carater regular e a VARIG,
cabendo a VASP e TRANSBRASIL a realizagao de voos de fretamento.

As unidades aeroportuarias que atendem a esta modalidade da
avia¢do adquirem porte e capacidade de tal ordem que limitam fortemente
a sua guantidade numa dada regido, ou seja, elas agem como aglutinadores
da demanda interna propiciando em outra etapa a sua transferencia para
o exterior.

- Transporte Aereo Doméstico Regular

Este segmento originou-se da propria evolugao histérica da
aviacao comercial no Brasil, podendo ser considerada a mais antiga
- , . -
categoria do transporte aereo hoje existente.

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

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

- Transporte Aéreo Regional

Este segmento, come dito anteriormente, foi criado
recentemente; seu mercado apresenta-se ainda bastante instavel,
suscetivel a diversas influéncias, principalmente no que se refere a
concorrencia oferecida pelos outros meios de transportes existentes.
Nota-se na estrutura de seu sistema de rotas que este segmento da
aviacao tem proaurado promover ligagoes entre as cidades localizadas no
interior e os principais polos regionais e estaduais.
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A maioria das suas linhas é operada de modo muito irregular,
sendo bastante influenciada pelas condigoes meteorologicas adversas e
pelas flutuacoes na demanda. Apresenta uma alta freqiencia de voos,
realizados por aeronaves turboélices de média capacidade, que exigem uma
infra-estrutura mais simplificada e menos onerosa.

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

E caracterizado pelo voos de fretamento tipo Charter
realizados pelas companhias aéreas domésticas utilizando jatos de medio
e grande portes, motivados principalmente pelo turismo de carater tanto
nacional como internacional.

- Transporte Aéreo Nao Regular de Pequeno Porte

Foi denominado neste trabalho como aviagﬁo geral, sendo
composto de quatro tipos basicos: os taxis-aereos, a aviagao privada, os
servigos especializados (como aviagao agricola e servigos de
aerofotogrametria e de propaganda e a aviagao aerodesportiva represen-
tada pelos aeroclubes, que também sao os responséveis pela formagao de
pilotos).

Utilizam, normalmente, aercnaves leves monomotoras ou
bimotoras que exigem uma infra-estrutura bastante simplificada, podendo,
ne entanto, algumas vezes operar pequenos jatos, tipo Lear-jet.

Suas operagoes sao bastante irregulares, sendo suas rotas
. : ~ Loa F P -
constituidas de ligacdes transitorias de carater aleatorio, com voos sem
.~ . ’ 0 . .
frequencia e horariocs definidos.

Devido a este carater de operagao irregular e esporadlca, a
aviacao geral torma-se, por si so, de dificil controle e previsao,
dificultando os trabalhos de planejamento desta atividade.

3.3. METODOLOGIA PARA ESTUDO DE PREVISAO DE DEMANDA NA AVIAGAO
REGIONAL DO ESTADO

A previsao da demanda de passageiros, para aviagao regional,
é um item bastante importante para o planejamento de um sistema de
aeroportos de pequeno porte, pois aquelas unidades em que se preve a
implantagao deste servigo sao as mais relevantes no contexto deste
gsistema, seja pela necessidade de uma infra-estrutura mais elaborada ou
por esta atividade fazer parte de uma politica de transporte aéreo do
MAER, o qual a subsidia e exerce um controle mais rigido.

Atraves das previsoes, pode-se quantificar o volume de
passageiros e determinar a aeronave critica, que consiste em elemento
central o planejamento dos investimentos em infra-estrutura
aeronautica. Estas previsoes servem, também, de indicador basice das
perspectlvas de viabilidade economica da operagao em algumas regidces e
assim direcionar o dimensionamento das instalagoes necessarias.
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MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA AVIAGAO REGIONAL
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'QUADRO: 3.1
LIGACAO W PASSAGEIROS ANUAL (EMB + DESEMB)

ESTADO 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
CONCORDIA (SC) — PORTO ALEGRE (RS) N - - 547 355 66 - -
CONCORDIA (SC} — LAGES (SC} S - - 33 19 - - -
CONCORDIA {SC) — CHAPECQ (SC) S — —~ 22 15 - - -
CONCORDIA (SC) — PASSO FUNDO (RS) N - - 4 7 - - - I
CONCORDIA (SC) — ERECHIM (RS} N - —~ 1 1 - - - |
CURITIBA (PR) — CONCORDIA (SC) N 4.456 - — - - - - I
CURITIBA (PR) — LAGES {SC) N - - - - - 234 -
CRICIUMA ({SC) — CARAZINHO (RS) N - - - - - - _
JOINVILLE (SC) — PARANAGUA (PR) N - - - 24 33 - -
SAO PAULO (SP} — NAVEGANTES (SC) N - - - - - 2.314 2.170
PORTO ALEGRE (RS) — NAVEGANTES (SC) N - - - - - 2,675 3.073 |
JOINVILLE (SC) — PORTO ALEGRE (RS} N - - - ~ - 1.545 1.232 I
FLORIANGOPOLIS (SC) — SAO PAULO (SP) N - - - - - — —
CRICIUMA {SC) — SAO PAULO (SP) N - - - - - 4,581 3.006
CRICIUMA (SC} — PORTO ALEGRE (RS) N - - - ~ - 955 475
CRICIUMA (SC) — NAVEGANTES (SC) 5 - - - - — 140 607

JOINVILLE (SC} — NAVEGANTES (SC)
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"QUADRO: 3.1 - MOVIMENTO DE PASSAGEIROS DA AVIAGCAO REGIONAL
. LIGAGOES PASSAGEIROS ANUAL (EMB + DESEMB)

LIGAGAO - s-?lg[)o 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1084
FLORIANGPOLIS (SC — LAGES (SC) s - | - 2.622 2.584 2.108 1.312 1.406
SAO PAULO (SP) — JOINVILLE (SC) N 11.029 - . 11.406 8.067 3.507 7.246 11.867
FLORIANGPOLIS (SC) — CHAPECO (SC) S - - 2.186 2.195 2.199 1.463 2.319
PORTO ALEGRE (RS) — CHAPECO (SC) N - ~ 2.081 1.799 1.808 1.356 1.322
CURITIBA (PR) — CHAPECO {SC) N - - 1.082 926 910 746 -
LAGES (SC) — CHAPECO (SC) S - - 235 167 126 88 78 |
LAGES (SC) — PORTO ALEGRE (RS) N - - 143 "7 127 27 - I
FLORIANOPOLIS (SC) — PORTO ALEGRE (RS} N 8.869 - 3 - - 2 - l
PASSO FUNDO (RS) — CHAPECO (SC) N - - 88 93 95 72 56 I
PATO BRANCO {PR) — CHAPECO (SC) N - - 62 59 49 42 - I
ERECHIM (RS) — FLORIANOPOLIS (SC) N — - 203 171 92 28 - l
ERECHIM (RS) — CHAPECO (SC) N - - 36 34 13 3 13
FLORIANGPOLIS (SC} — PASSO FUNDO (RS) N - ' - 102 140 153 19 -
LAGES (SC) — PASSO FUNDO (RS) N - - 16 14 17 ' 3 -
ERECHIM (RS) — LAGES (SC} N ~ - 4 1 3 - - I
CONCORDIA (SC) — FLORIANOPOLIS (SC) S ~ - 1.335 780 95 —~ -
CURITIBA {PR) — JOINVILLE (SC)




MOVIMENTO DE AERONAVES NOS AEROPORTOS (pousos + decolagens)

ELLU

QUADRO: 3.2
CIDADE

(RI10-SUL) 1978 1979 1980 198| 1982 1983 1984
FLORIANGPOLIS 8869 - 6451 5870 4648 2824 3725
LAGES - - 3053 2902 2382 1664 1484
JOINVILLE 12349 - 11575 8163 3551 9048 13207
CHAPECO - - 5792 5288 5200 3770 3788
CONCORDIA 4456 - 1942 1177 161 - -
CRICIUMA _ - - - - 7676 4088
NAVEGANTES - - - - - 5386 5958
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Para tanto, foi desenvolvida uma metodologia que pretende
responder a essas questoes, usando como base 05 meétodos econometricos.
Para o desenvolvimento de métodos quantitativos adequados ao problema,
faz-se necessario um profundo estudo do processo de geracao de demanda,
onde se procurou detectar os fatores que pudessem numericamente
representar essas influéncias basicas.

3.3.1. Analise da Evolucdo da Rede Aérea

Os mapas de 3.2 a 3.12 mostram a evolugao da rede de
transporte aéreo regional desde 1977 até 1987, operada pela RIO-SUL
também no Estado de Santa Catarina, tendo-se como fonte o HOTREG -
itinerario e horario de voos regionais.

Estudando este conjunto de rotas comprova-se que a regiao de
Santa Catarina sofre grande influencia de outros polos fora do estado,
destacando-se Sao Paulo, Curitiba e Porto Alegre.

Ha uma linha ja tradicional que parte de Florianbpolis em
diregao a cidades do interior como Lages e Chapeco, ligando-se esporadi-
camente com Concordia e Joacaba. A partir desta rota, em Chapeco,
existem duas opgdes de trafego: a primeira para Curitiba, passando
por Pato Branco no sul do Parana, e a segunda para Porto Alegre passando
por cidades como Passo Fundo no norte do Rio Grande do Sul, sendo
esta Ultima conservada até hoje.

Outras rotas que se desenvolveram mais tarde sac as que
ligam as cidades mais proximas do litoral de Santa Catarina, como Itajai
(Navegantes), Blumenau e Criciuma, aos polos Porto Alegre, Sao Paulo e
esporadicamente a Curitiba. Outra rota ja tradicional nessa regido é a
que liga Sac Paulo a Joinville com grande densidade de voos desde o
principio da operacgio.

Na aviacao domestica do estado, cidades como Florianodpolis,
Joinville e Itajai (Navegantes) se ligam aos centros Sao Paulo, Curitiba
e Porto Alegre, devendo a aviagao regional ficar com o espago de
complementagao de horarios dessas linhas/troncos.

Quanto ao volume de trafego entre os diversos pares de
cidades, pode-se contar com as matrizes de fluxo de passageiros segundo
as origens/destinos, fornecidas pelas empresas, conforme mostra o Quadro
3.1. 0 movimento global de passageiros em cada cidade, proveniente das
diversas ligagoes, encontra-se no Quadro 3.2.

3.3.2, 0 Modelo de Demanda para a Aviacao Regional

Um modelo econométrico nada mais é do que uma equacao que
relaciona variaveis ditas explicativas ou independentes, as quais teém
relacao de causa/efeito com uma outra chamada variavel explicada ou
dependente.
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0 objetivo do modelo de demanda para a aviagao regional e
determinar 0 fluxo anual de passageiros (variavel dependente) que
efetivamente tem origem na cidade i e destino na cidade j, nao
interessando os passageiros em transito nessas cidades.

Varios sao os fatores (variaveis independentes) que podem
estar determinando este fluxo de passageiros. Alguns deles funcionam
como estimuladores, outros como inibidores do transporte aereo entre as
regioes e podem ser medidos segundo tres tipos de atividades principais:

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

3.3.2.1. Medidas de Atividade da Demanda

0 transporte aérec, tanto quanto as demais modalidades,
constitul raramente uma atividade-fim sendo, na maioria das vezes,
uma atividade meio dentro do sistema economico viste como um todo.
Assim, as carateristicas sOcio-economicas das cidades que compdem a
ligagao sao extremamente relevantes na determinacaoc da demanda nessa
ligacao.

Dentre as variaveis que poderiam traduzir o nivel da
atividade economica de uma determinada cidade, tém-se a populacao
municipal, o consumo de energia elétrica, a renda per capita, a receita
municipal, o valor bruto da producao, etc.

3.3.2.2. Medidas de Atividade da Oferta

0 nivel de servigco prestado pelas empresas na aviagao
regional é também responsavel pela resposta dada pela demanda a tal
operagao, destacando-se a regularidade, pontualidade e gastos que
implicam a utilizagao de tal servigco. Dentre as variaveis que podem
retratar bem este quadro de nivel de oferta de servigo, destacam-se o
tempo de voo, a freqiencia e o preco da passagem.

3.3.2.3. Medidas de Atividade Concorrencial

A caracteristica do transporte aereo regional de vencer
meédias a curtas distancias produz grande influéncia nos modos alternati-
vos de transporte por superficie como o reodoviario, principalmente,
devido a grande malha implantada pela politica rodoviaria no Brasil.

Desta forma, é preciso levar em conta os fatores que possam
explicar o fenomeno da concorréncia modal, podendo-se citar o tempo
gasto na ligagao e o prego da passagem pelo modo de superficie mais
competitivo com o transporte aéreo.

Portanto, o modelo utilizado devera ter a seguinte estrutura
geral:
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PAXij = f (VAD, VAD, VAC)
onde:
PAXij = fluxo de passageiros entre i e j
VAD = vetor de atividade da demanda
VAOD = vetor de atividade da oferta
VAC = yetor de atividade concorrencial
3.3.3. Principais Fatores Considerados na Geracao de Demanda

Dos fatores mencionados anteriormente para determinacao de
demanda, muitos sao de uso restrito devido a dlflculdade na obtengao de
dados ao nivel de desagregacao requerldo (municipal) e a falta de uma
metodologia adequada para projegao no tempo de tais fatores.

3.3.3.1. Influencia da Populagao

A populagao mun1c1pal total & a soma da populagdo urbana com
a rural do municipio obtida da sinopse preliminar do censo do estado da
Fundagao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - FIBGE - do
Ministério do Planejamento. Esta variavel de atividade de demanda mostra
a potencialidade da regiao na geragao/atracdo de viagem, ja que guarda
uma certa proporcionalidade com a populagao economicamente ativa da
regido que taz usos dos diversos meios de tramsporte para realizagao de
seus negocios. Portanto, a populagdzo é um indicador do tamanho do
mercado potencial de passageiros, esperando se que um aumento da
populagac provoque um aumento na demanda por viagens.

3.3.3.2. Influencia do Tempo de Viagem

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

0 tempo gasto nas viagens por aviao ou pelos modos
concorrenciais geralmente consiste em duas partes: o tempo gasto para
alcangar e deixar os terminais e o tempo realmente requerido para a
viagem, incluindo-se paradas intermediarias e p0351vels transbordos. Os
tempos de chegada e saida dos terminais sao de dificil avaliagao, alem
de proporcionalmente menores que os tempos de viagens, nao sendo,
portanto, considerados neste trabalho.

0 tempo de viagem para o modo rodov1ar10 — meic de transpor-
te mais competitivo com ¢ transporte aereo — é obtido através da menor
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distancia em via pavimentada multiplicada pela velocidade média de
60km/h e nos trechos naoc pavimentados multiplicada pela velocidade média
de 40km/h. A fonte de tais distancias sao os mapas rodoviarios do Guia
Quatro Rodas. Esta variavel de atividade concorrencial funciona como um
fator estimulante do transporte aereo de passageiros pois, para um
aumento das distancias, espera-se que o comportamento do usuario seja o
de optar por um modo de transporte mais rapido.

Nas ligacoes de longa distancia, devido a sua velocidade, o
aviao apresenta grande competitividade, quando comparado com os meios de
transporte alternativos, encurtando a dimensac do tempo de viagem. Nas
ligagdes curtas essa vantagem diminui bastante, principalmente nas
regides onde as alternativas s3o de boa qualidade., Este fato pode ser
observado na Tabela 3.1, que apresenta o tempo de bleco, ou seja, o
tempo total gasto para realizar uma determinada etapa incluindo tempo de
taxiamento da aeronave, tempo de subida e descida e o tempo de
velocidade de cruzeiro e velocidade média resultante, fornecidos pela
EMBRAER.

TABELA 3.1

Tempo de Bloco e Velocidade Media da Aeronave EMB-110 -

Bandeirante
——
ETAPA (Km) | TEMPO DE BLOCO (H) |VEL.MEDIA (Km/H)
AIOO 0,417 240
200 0,683 ' 293
300 0,933 322
400 1,183 388
8500 1,933 349

—————————————————e———————

Pode-se observar que a velocidade média resultante cresce
com o aumento da etapa, devido ac malor tempo que a aeronave permanece
em velocidade de Cruzeiro, enquanto que o tempo gasto nas demais
operagoes praticamente nao varia. Alem disso, verifica-se que a
necessidade de se fazer escalas ou os eventuais atrasos em aeroportos
reduzem sensivelmente a velocidade média. Portanto, em regices onde as
alternativas de transporte sao boas, o acréscimo de tempo, devido as
escalas intermediarias, reduz em muito a vantagem competitiva do avi3o,
funcionando assim com um fator INIBIDOR do transporte aéreo.
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O tempo de voo entre duas cidades 1 e j é obtido pelo
HOTREG - horarios e itinerarios de vdos nas regionais do Ministério da
Aeronautica.

3.3.3.3. Influencia da Freqiencia e dos Horarios de Voos

Os estudos de previsdo de demanda para a aviagao regional
tem revelado a grande sensibilidade que o usuério desse tipo de
transporte possul com relagdo a frequencia ou ao nimero de vdos d15p0n1-
veis. Isto esta aliado ao fato de que a disponibilidade de wum nimero
maior de voos aumenta a probabilidade de o passageiro encontrar um voo
no dia em que ele necessite viajar.

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

FIGURA 3.)

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS AQ LONGO DO DIA
EM AEROPORTOS

A s

N

T. horas

N\

/
.

18:00

3

Cada cidade possui o seu proprio diagrama, que varia de
acorde com as atividades normalmente desenvolvidas pelos seus
habitantes, pelas suas atividades economicas e relagdes funcionais com
as demais cidades, determinando as caracteristicas de seus viajantes.
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Destas forma, o sucesso de seu determinado voo esta aliado a prestagao
do servigo nas horas em que um numerc de usuarios deseja viajar.
Torna-se também bastante importante a manutencdo regular do voo por um
periodo de tempo o mais longo possivel de forma a familiarizar o usudrio
potencial aquele tipo de servigo que esta sendo prestado.

Para o nosso estudo, a frequencia considerada foi resultado
de uma ponderagido pelo numero de assentos existentes no "MIX" de
aeronaves operadoras, ou seja, uma frequenc1a de Fokker corresponde a
2,75 freqiencias de Bandeirante que é o avido mais utilizado na aviacgao
regional (Bandeirante = 16 assentos, Fokker = 44 assentos). A fonte para
a obtencao desses dados ¢ o HOTREG do Ministério da Aeronautica.

3.3.4. Modelo Obtido e Analise de Sensibilidade

A estimacdo do modelo foi feita com base em um procedimento
do tipo "pool" de "cross-section" com "time-serie". A base de dados
utilizada consistiu em uma composicao de todas as ligagdes que operaram
desde a criagao do SITAR. Estes dados foram fornecidos pela empresa
RIO-SUL. Tal procedimento é geralmente utilizado quando se tem uma
caréncia de dados muito grande que ni3o permite o uso de série histérica,
devido ao periodo de operagao ser inferior a quinze anos, o que impede a
projecao segura do volume de passagelros e também quando o nimero de
ligagGes para um corte no tempo é muito pequeno para estimagao de um
modelo com bases estatisticas confiaveis. 0 campo de calibragao e
mostrado a seguir no Quadro 3.3 com as 1ligacoes que formaram a base
para a estimagao do modelo.

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

0,4073 0,6294 - 1,543
PAXij = 89847 E-04 . (POPi POPj} . (F) . (t voo)
(t rod)
(5,88) (3,02) (-7,69)

R2 = (0,79

F = 54,94

n = 48
onde:

PAX1j = fluxo de passageiros entre i e j

POPi = populagao total da cidade i (HAB)

POPj = populagao total da cidade j (HAB)

t v6o = tempo de duragao da viagem pelo transporte aéreo
entre i e j (MIN)
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QUADRO: 3.3

CAMPO DE CALIBRAGCAO
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LIGAGOES

PAX/ANUAL
(EMB + DESEMB)

POPULACAO
POLO

POPULACAO
MUNICIPIO

FREQ./SEMANAL
1SENTIDO

T. RODOVIA
RIO (MIN)

CURITIBA — JOINVILLE

936594

210154

SAO PAULO — JOINVILLE

7959993

210154

CURITIBA — CHAPECO

1025979

83864

PORTO ALEGRE — CONCORDIA

1125901

59432

FLORIANOPOLIS — CONCORDIA

187800

59432

PORTO ALEGRE — CHAPECO

1125901

83864

FLORIANGOPOLIS — LAGES

187800

166306

FLORIANOPOLIS — ERECHIM

187800

61048

SAQ PAULO — JOINVILLE

8493598

235612

PORTO ALEGRE — LAGES

1126501

165306

LAGES — CHAPECO

155306

83864

FLORIANGPOLIS — PASSO FUNDO

192906

123921

CURITIBA — CHAPECO

1070825

87811

PORTO ALEGRE — CONCORDIA

1149334

60863

FLORIANOPOLIS — CONCORDIA

192906

60863

PORTO ALEGRE — CHAPECO

1149334

87811

FLORIANOPOLIS — LAGES

1929806

157849

FLORIANOPOLIS — ERECHIM

192906

62211

SAO PAULO — JOINVILLE

8763912

248892

PORTO ALEGRE — LAGES

1149334

157849

LAGES — CHAPECO

157849

87811

FLORIANOPOLIS — PASSO FUNDO

198099

126668

CURITIBA — CHAPECO

1116902

91873

PORTO ALEGRE — CHAPECO

1115902

91873
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QUADRQ: 3.3

CA

i .

LIBRA

GAO

S G S T

LIGAGOES

ANO

PAX/ANUAL
(EMB + DESEMB)

POPULAGAO
POLO

POPULAGCAQ
MUNICIP

e AL N

FREQ./SEMANAL
1SENTIDO

o

T. vOO

T.RODOVIA
RIO (MIN) '

2

| CRICIOMA — NAVEGANTES

84

122895

CHAPECO — PATO BRANCO 82 49 81873 48020 03 25 126
r FLORIANOPOLIS — LAGES 82 2109 198099 160427 06 40 400
FLORIANOPOLIS — CHAPECO 82 2199 198099 91873 06 112 634
FLORIANOPOLIS — ERECHIM 82 92 198099 63456 03 140 471 |
SAQ PAULO — JOINVILLE 82 3507 9036916 262640 09 101 542
E PORTO ALEGRE — LAGES 82 127 1173238 160427 06 185 349
I CURITIBA — CHAPECO 83 746 1160822 96017 03 117 482
PORTO ALEGRE — CHAPECO 83 1356 1197013 96017 06 97 478
CHAPECO ~ PATO BRANCO 83 42 96017 48976 03 25 126
g FLORIANGPOLIS — LAGES 83 1312 203314 162983 04 40 400
E FLORIANOPOLIS — CHAPECO 83 1463 203314 96017 08 91 634
E SAQ PAULO — JOINVILLE 83 7248 8311923 276766 18 75 542 k
i SAO PAULQO — NAVEGANTES 83 2314 8311923 93922 18 120 632 E
! PORTO ALEGRE — NAVEGANTES 83 2675 1197013 93922 18 116 568 @
5 PORTO ALEGRE — JOINVILLE 83 1545 1197013 276766 18 160 638
[ SAQ PAULO — CRICIUMA 83 4581 9311923 119798 18 185 -888
PORTQO ALEGRE — CRICIUMA 83 955 1197013 119798 18 50 300
JOINVILLE — NAVEGANTES 83 240 276766 93922 18 125 94
PORTO ALEGRE - CHAPECO 84 1322 1220549 100234 06 90 478
FLORIANOPOLIS — LAGES 84 1406 208539 165532 06 40 400
FLORIANOPOLIS — CHAPECO 84 2319 208539 100234 12 87 634
SAO PAULO — JOINVILLE 84 11687 9588262 291233
PORTO ALEGRE — NAVEGANTES 84 3073 1220549 96414
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t rod = tempo de duracaoc da viagem por transporte rodoviario
entre 1 e j (MIN)

Y . 4 ~ .
frequencia semanal - nimero de voos em um sentido
entre 1 e j (voos/sem)

o]
]

Analisando-se mais detalhadamente os coeficientes da equagao
obtida, pode-se observar como cada fator influencia o calculo do
potencial de demanda. Estes coeficientes representam as elasticidades,
significande que, ao se variar cada um dos fatores separadamente em
cerca de 1%, isto e, a populagdo, a freqiiéncia e a razao de tempos,
tem-se uma variacao respectiva de 0,4%, 0,63% e -1,54% no total de
passageiros trafegando pela ligacao.

O primeiro fato que se verifica é a alta sensibilidade
encontrada para a razao entre os tempos de voo e tempo rodoviario, que
repercute de forma negativa sobre a demanda. Isto pode ser o reflexo de
um aumento no numero de escalas em uma rota ou da melhoria das condi-
goes da rede rodoviaria pavimentada que leva a uma diminuicde no tempo
da viagem, reduzindo o volume de passageiros no transporte aéreo que,
naturalmente, passariam a utilizar o modo rodoviario.

A sensibilidade com relagao a frequéncia demonstra ser
este o fator positivo de maior relevacia, crescendo quase que elastica-
mente, ou seja, em igual proporgac ao valor do servigco oferecido,
representando uma certa estabilidade do mercado com relacgao a oferta na
regional.

0 potencial social e economico das cidades envolvidas,
representado pela populagao municipal, é o elemento de menor influéncia
no modelo devido, principalmente, ao fato de que os municipios desta
regido tem o seu crescimento muito acelerado, nac sendo acompanhado pelo
crescimento do numero de passageiros transportados.

3.3.5. Projecao das Variaveis Explicativas e Previsao de Demanda

Como este trabalho esta baseado no plane jamento em
horizontes de 5, 10 e 20 anos, & necessario no estudo de demanda fazer a
projecao de variaveis independentes nesses horizontes, pois é atraves
dessas projegoes que, efetivamente, se determina a demanda futura.

0 . 4 . s .
Para tanto, utilizam-se algumas tecnicas matematicas, nas
. ~ - . s .
quais sao assumidas hipoteses de comportamento dos fatores considerados
como influentes, conforme suas perspectivas de evolugido.

3.3.5.1. Populagaoc Municipal
Sua projegao foi obtida (ver Quadro 3.4) a partir de um

metodo para projecao de populagao em areas menores, elaborado pelo
Departamento de Estudos de Populacac (DESPO) e IBGE.
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Este modelo esta baseado no metodo de curvas logisticas
corrigidas e permite a determinagao das populagoes em subdivisoes de uma
determinada regiao.

Utiliza-se a seguinte formulacao:

pilt + n) = 1 + L- 1
w.n
1+ L-pi e
pi - L
W= _1 log _L-pif(t+n) : _L-opi (t)
n pi {(t +n) -1 pi (t) -1
Onde:
pi(t) = é a proporcao de participacdc da populagio da

subregiao i(pi) na populacao de toda a regido (pt)
num periodo de tempo t pi (t)

pt(t)
1 = participagac relativa minima ou limite inferior <{(no
caso de 1 = 0)
L = participacao relativa maxima ou limite superior (no
caso de L = 1)
t = periodo ou ano em que se dispde de dado da populacio
n = n? de periodos ou anos a partir de um ano conside-

radc come base
Assim, poder-se-ia representar um caso para w 0
Fig 3.2

GRAFICO DE pi (t) com w > O EM FUNCAQ DO TEMPO

pi{te)-1

xd
Ti (t})
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QUADRO : 3.4

PROJEGAO DA POPULAGAC NOS MUNICIPIOS

MUNICIPIOS 1988 1993 1998 2008
FLORIANOPOLIS 229.452 265.273 280563 330.693
ARARANGUA 39.746 43.408 - 46.939 53.875
BLUMENAU 210.935 246.128 281.585 352.546
CAGADOR 44.137 46.919 49.516 54509
CAMPOS NOVOS 41.900 40.552 38.901 35.235
CHAPECO 117.719 140.462 163.57¢ 209.703
CONCORDIA 71.010 78.073 84.926 98.435
CRICIUMA 135.297 150.616 165.628 195.392
CURITIBANOS 42919 45.947 48.803 54.337
DIONISIO CERQUEIRA 18.616 20.143 21.601 24449
IMBITUBA 28.794 30.926 32.944 36.865
JOACABA 27.636 29.320 30.886 33.892
JOINVILLE 352.061 432.569 514.972 677.365
LAGUNA 42511 44,052 45.378 47.788
LAJES 175.431 187.087 198.019 219.121
LONTRAS 43.476 47.867 52.133 60.549
MAFRA 43.779 45.338 46.777 49.306
NAVEGANTES (ITAJAI) 106.40¢ 118.786 130.938 155,059
SAQ FRANCISCO DO SUL 21.430 21.747 21.941 22.187
SAO JOAQUIM 20.798 18.940 17.094 13.702
SAO MIGUEL D'OESTE 48.611 57.077 65.630 82.743
TRES BARRAS 57.229 63.394 69.412 81.312
TUBARAO 80.959 83.865 86.357 90.883
VIDEIRA 33.295 36.388 39.372 45,237

XANXERE 33.980 36.278 38.438 46,211
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Para o calculo de w & preciso que se conhega a participacio
em dois periodos distintos (pi 70 e 80).

3.3.5.2. Razao entre os Tempos de Viagem

. 7 . . . ~ .
Esta variavel tenta medir como uma modificagcao no sistema
£ . . . L4
de transporte de superficie influencia a demanda por transporte aereo
regional.

A estimativa futura do tempo de viagem por meio de um
transporte concorrente ao aeéreo foi realizada tentando-se identificar o
caminho 0timo entre o par de cidades em estudo, sendo consideradas as
possiveis melhorias nas vias que pudessem alterar os tempos de viagem.

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

. - ~ 4 -
A diversidade da ocupagao das varias aeronaves  nas
diferentes regiodes brasileiras fez com que, para se estimar o tempo de
- rd , r 3 .
viagem aerea, fossem usados metodos econometricos aplicados, quando

possivel, a dados da regio em estudo.

A ligagao aérea observada foi a linha reta que liga cada
par de cidades, sendo considerado cerca de (15) minutos como tempo de
parada em cada escala intermediaria entre as cidades de origem e

destino.

As equagdes obtidas para estimativas dos tempos  por
transporte aéreo foram:

EMB-110 - Bandeirante

t{min) = 4,73 + 0,1744 x Dist (km)
R2 = 0,98

F - 27 - FCKKER

t(min) = 16,24 + 0,158313 x Dist (km)
RZ = 0,99

r »
EMB-120 - Brasilia
Nesse caso a inexistencia de dados de operagac fez com que
se assumisse uma curva teorica, baseada na velocidade de 429km/h e mais

um tempo de 10 minutos para os procedimentos de aterragem ou decolagem.

t(min) = 10-0,140 x Dist (km)
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3.3.5.3. Frequencia de Voos

A frequencia considerada foi a média anual do nimero de vdos

semanals realizados em uma ligacao num determinado sentido. Sua projecao
" I3 . v ~ "~ . Lol »

tornou-se bastante dificil, devido as operacoes da aviagao regional

| apresentarem, na regiac em estudo, caracteristicas bastante irregulares

com frequentes mudangas nas rotas onde eram alterados os horarios, os
equipamentos, as cidades servidas e a propria freqiiéncia.

Assim na impossibilidade de se obter um histérico para cada
ligagao que permitisse uma previsao confiavel, procurou-se, através dos
levantamentos realizados na regidao e de um estudo do compor tamento
geral da demanda com relagao a frequéncia, identificar uma tendéncia que
pudesse mnortear seu planejamento futuro.

De um modo geral, pode-se esperar o comportamento da
evolugao da demanda, em relagdo a fregiiéncia, de acordo com a figura
3.3. mostrada a seguir.

FIGURA 33 -~

COMPORTAMENTO DA DEMANDA EM
FUNGAO DA FREQUENCIA

b — -

E= slasticidade

Notam-se dois trechos que  apresentam concavidades
distintas. O primeiro mostra a demanda bastante sensivel as variagoes de

frequéncia, descrevendo um mercado onde a elasticidade de demanda (E > 1)
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e alta com relagao a frequencia representada por aquelas cidades que
ainda se encontram bastante cativas ao servigo de transporte existente,
possuindo normalmente um grande potencial de demanda reprimida.

No outro trecho, da-se justamente o oposto, caracterizando
um mercado pouco sensivel ao impacto de variacoes na frequeéncia (E <1),
existindo um valor de frequencia tal que, a partir dele, ter-se-ia uma
condigao 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 também por outras razoes como,
por exemplo, seu desempenho economico.

Considerando a equagac de demanda obtida para uma
determinada rota e um ano de planejamento, € possivel projetar-se a
populacdo e a razao entre os tempos de viagem e, assim, o resultado
ficaria em funcao apenas do valor da fregllencia, conforme a equagao

apresentada a seguir:

0,6294
PAxij = k(f)
onde:
0,4073 -1,543
k = 8,9847E - 0,4 (Popi Popj) . {t.voo)
(t.rod)

OBS.: os valores de populacao, o tempo rodoviario e o tempo
aéreo ja estarao determinados e, portanto, esse
produto seria uma constante para um dado periodo e uma
dada rota.

rd s - . -

Como e necessario ter-se determinado a rota para se proje-

tar a frequencia, serao apresentadas, a seguir, as tendéncias de evolu-
coes da rota.

3.3.5.4. Tendencias de Evolugbes das Rotas

Entende-se por rota a linha aérea que liga cidades que s3o
servidas pelo mesmo voo e, por comseqiencia, pelo mesmo equipamento.

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

4 . -~ . » -

- 08 estudos socio-economicos forneceram as cidades que mais

se destacam no contexto do estado em termos de sen
potencial socio-economico;

” - ’ .
- a analise do transporte aerec e da infra-estrutura
aeroportuaria mostrou o desempenho da aviacao e suas
. . . 14 .
principals caracteristicas;
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- os estudos dos transportes de superficie indicaram aquelas
regioes com problemas de acessibilidade.

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

0 Quadro 3.6 apresenta os potenciais de passageiros, equlpa-
mentos e frequenc1as nas ligacoes; o Quadro 3.7 mostra a movimentacgao
global de passageiros em cada aeroporto e os mapas 3.13 a 3.15, as rotas
propostas para cada horizonte de planejamento.

E importante observar que o potencial de demanda é o
resultado de uma composigao do valor projetado pelo modelo aplicado a um
fator que caracteriza a ligagao. Este fator e formado por uma média dos
fatores observados, divididos pelos valores calculados pelo modelo no
passado, e & mostrado no Quadro 3.5.

A necessidade da aplicagao de tal fator se explica pela
abrangencia caracteristica do modelo utilizado com uma tendéncia a
revelar resultados médios dos diversos mercados em estudo. Portanto, mno
caso de se ter alguns dados que revelem melhor a relagao que o mercado
especifico possui com o resultado do modelo, faz-se uso desse historico
para se prever a demanda nc tempe com maior aproximacgao.

Nota-se que as ligagoes com o polo S3o Paulo e,
esporadicamente, com Porto Alegre sao as que apresentam coeficientes
abaixo de 1, e as do interior do estado tém seus coeficientes maiores do
que 1. Para as novas ligagoes sugeridas no interior do, estado
considerou-se uma média dos fatores deste grupo de ligagdes (para o
calculo da demanda), com ressalvas para as grandes cidades como
Blumenau, Criciuma e Joinville, que tiveram seus valores previstos
apenas pelo modelo.

A exemplo do que se verificou no passado, foram propostos
igualmente dois corredores no Estado de Santa Catarina. O primeiro, que
corre para o 1nter10r, ja trad1c1ona1 liga Florlanopolls a Lages,
Concordia e Chapeco, com pouqu1551mo cresc1mento de freqiiéncia da rota
alternativa que passa por Concordia, devidoe a melhoria esperada nas
condlgoes rodoviarias que ligam esta cidade a Chapecé. A partir de
Concordia sugere-se também a retomada da rtota que liga Chapeco a
Curitiba passando por Pato Branco. O segundo corredor é o que passa
pelas cidades mais proximas ao litoral como: Criciuma, Joinville,
Itajai (Navegantes) e Blumenau, conectando-se aos polos Siao Paulo e
Porto Alegre (sugerindo-se a ligacao com Florianopolis das cidades mais
distantes desta). Com boa perspect1va, uma nova rota liga Florianopolis
a Tres Barras, Cagador e Sao Miguel do Oeste, podendo ser desenvolvida
paralelamente a rota central de penetracac no estado.
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Ressalta-se ainda que, para as ligagoes mais densas, como
Joinville - Sao Paulo, todo o excesso de passageiros, que nao estejam
engajados na oferta da regional, devera passar ao sistema de aviagao
domestica.

Cabe ressaltar que o estudo de rotas apresentado e apenas
uma proposta, no qual se procurou atender toda a demanda prevista
introduzindo algumas condigoes de racionalidade na utilizagao dos
equipamentos, visando aos melhores aproveitamentos e aos menores custos
operac1onals Deve ficar c¢laro que a companhla tem seus objetivos
proprlos & problemas mais complexos que nao puderam ser considerados,
alem do que seu mercado nao se restringe ao Estado de Santa Catarina, o
que podera conduzi-la a adotar outras estrategias.

QUADRO : 3.5 QUADRO DE FATORES

m
| LIGAGRD FATOR
CURITIBA — BLUMENAU ' S/FATOR
FLORIANOPOLIS — JOINVILLE S/FATOR
FLORIANOPOLIS — CRICIOMA S/FATOR
FLORIANOPOLIS — CHAPECO 3,0842
FLORIANOPOLIS — LAGES 1,1406
SAQ PAULO — JOINVILLE 9,9609
SAQD PAULO — NAVEGANTES (ITAJAI) 0,4398
SAQ PAULO — CRICIUMA 0,9100
SAQ PAULO — BLUMENAU 0,5282
PORTO ALEGRE — NAVEGANTES 1,6848
PORTO ALEGRE — CRICIUMA 0,2534
PORTO ALEGRE — LAGES 0,5007
PORTO ALEGRE — CONCORDIA 1,1193
FLORIANOPOLIS — CONCORDIA 35782
PORTO ALEGRE — CHAPECO 1,7924
PORTO ALEGRE — JOINVILLE 0,6700
—
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QUADRO: 3.6

TRAFEGO DO TRANSPORTC

LIGAGOES
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PAX {(EMB + DESEMB) FEQUENC!A SEMANA(1 SENTIDO) EQUIPENT T I
LIGAGAO 1993 1998 2008 1993 1998 2008 1993 1998 2008 I

I .

) FLORIANGPOLIS — LAGES 1888 2284 3380 8 10 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
FLORIANOPOLIS — CHAPECO 3415 4356 6913 8 10 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
FLORIANOPOLIS — JOINVILLE 2213 2958 4565 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F-27
FLORIANGPOLIS — CRICIUMA 1101 1419 2106 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F.27
FLORIANOPOLIS — CONCORDIA 1314 1413 1923 3 3 2 EMB-110 EMB-110 EMB-120
FLORIANOPOLIS — TRES BARRAS 2397 3564 4560 3 4 6 EMB-110 EMB-110 EMB-110
FLORIANOPOLIS — CAGADOR 696 886 1270 3 4 6 EMB-110 EMB-110 EMB-HO
FLORIANGPOLIS — SAO MIGUEL D’QESTE 721 952 1442 3 4 6 EMB-110 EMB-110 EMB-110
SAO PAULO — JOINVILLE 20082 27056 42331 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F-27
SAQ PAULO — BLUMENAU 5211 6907 10959 9 - - EMB-110 - -
SAO PAULO — NAVEGANTES 3915 4965 7217 4 5 7 F-27 F-27 F-27
SAO PAULO — CRICIUMA 6591 8697 12868 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F-27
PORTO ALEGRE — CRICIUMA 931 1192 1724 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F-27
PORTO ALEGRE — CHAPECO 4809 6052 9427 8 10 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
PORTO ALEGRE — CONCORDIA 486 516 688 3 3 2 EMB-110 EMB-110 EMB-120
PORTO ALEGRE — ITAJAI 5327 6276 8535 4 5 7 £-27 F-27 F-27
PORTO ALEGRE — JOINVILLE 2601 3440 5199 9 12 13 EMB-120 EMB-120 F-27
CURITIBA — CHAPECG . 1519 2324 3970 3 B 9 EMB-110 EMB-110 EMB-110
PORTO ALEGRE — LAGES 278 349 510 8 10 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
CURITIBA ~ BLUMENAU 5420 7153 10798 9 6 9 EMB-110 EMB-120 EMB-120




¥8L0

62

. 4 -
QUADRO :3.7 TRAFEGO GLOBAL DA AVIAGAQO REGIONAL NOS PRINCIPAIS AEROPORTOS
PASSAGEIROS {(EMB + DESEMB) MOVIMENTO SEMANAL (IDA + VOLTA) EQUIPAMENTO
AEROPORTO
1993 1998 2008 1993 1998 2008 1993 1998 . 2008
JOINVILLE 24.896 33.454 52.095 36 48 - 52 EMB-120 EMB-120 F-27
BLUMENAU 10.631 14.060 21,757 36 24 36 EMB-110 EMB-120 EMB-120
NAVEGANTES (ITAJAI) 7 9.242 11.241 15762 16 20 28 F-27 F-27 F-27
CRICIOMA 8.623 11.208 16.698 % 48 52 EMB-120 EMB-120 F-27
LAGES 2.166 2.633 3.890 2z 40 32 EMB-110 EMB-110 EMB-120
EMB-110
CHAPECO 8.224 10.408 16.340 38 50 - 18/32 EMB-110 EMB-110
EMB-120
CONCORDIA 1.800 1.929 261 12 12 8 EMB-110 EMB-110 EMB-120
TRES BARRAS 2.397 3.564 4560 12 16 24 EMB-110 EMB-110 éMB-1 10
CACADOR 696 886 1.270 12 16 24 EMB-110 EMB-110 EMB-110
SAQ MIGUEL D'OESTE 2 952 1.442 6 8 . 12 EMB-110 EMB-110 EMB-110
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3.4, Previsdes de Demanda Para Aviacac Geral

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

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

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

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

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

Ri= 0,74 F= 127,09
onde

Ln POP - Logaritmo neperiano da populagao do municipio onde
onde se situa o aeroporto;

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

Ln PAX - Volume anual de passageiros embarcados + desembar
cados em voos de aviacao geral nos aeroportos da

rede.
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QUADRO : 3.8.
BASE DE DADOS USADA NO MODELO DE PAX DE AVIAGAO GERAL

MUNICIPIO RECSER"
ERECHIM (RS) 860 585.483 61.048
. . l
URUGUAIANA (RS) 1.487 862.013 91.503
BAGE (RS) 1.566 542.027 100.190
LAGES (SC) 2.348 844.043 1565.036
JOINVILLE (SC) 3.268 4.143.381 236612
RIO GRANDE (RS) 3730 2.030.456 146.214
CURITIBA (PR} 6.677 26.412.192 126.297
MARINGA (PR) 8177 2.561.339 168.194
I FOZ DO IGUAGU (PR) 10.263 3.612.204 136.479
|FLOR IANGPOLIS (SC) 13.687 6.663.502 187.800
LONDRINA {PR) 17.279 h.601.783 301.749
PORTO ALEGRE (RS) 23.198 41.661.075 1.126.901

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

3.4.1. Projecao das Variaveis Explicativas e Previsoes

Para a realizacao das previsoes de passageiros torna-se neces
sario fazer previsao das variaveis explicativas do modelo para os hori-
zontes de 1993, 1998 e 2008.
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(1) Populagao Municipal

Enquanto indicador do mercado potencial de passageiros, es-
pera-se que, mantidos os demais fatores constantes, o crescimento popu
lacional esteja ligado diretamente ao volume de passageiros transporta
dos. Trata-se, pols, de uma importante variavel de massa e, por esta

razao fol incluida no modelo.

As previsoes de populacao foram feitas pelo modelo de Proje
cao de Populacao em Areas Menores do CELADE - IRGE e, na metodologia ex
posta anteriormente. -

(2) Receita do Setor de Servigos - RECSER

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

As estimativas do n? de movimentos foram obtidos com  base
na hipotese de que os fluxos principais de trafego sao para - os polos
dos estados. Assim sendo, admitir-~se-a como hipotese que a relagao me-
dia de passageiros por movimentos para os aeroportos analisados se si
tue na média observada no periodo de 1977 a 1986 que ¢ de aprox1madamen
te 2.

0 auadro a seguir apresenta as previsoes do volume de passa
geiros de aviagao geral.

OBSERVACOES

(1) Para efeito de previsao, considerou-se as cidades de
Lontras e Rio do Sul como uma s6 cidade, ou seja, a demanda de  passa-
geiros sera conjunta. Isto se deve ao fato de haver um deslocamento de
passageiros de Rio do Sul, para Lontras ja que nao existe aeroporto em
Rio do Sul e as duas cidades sao muito proximas. Desta forma, as previ
soes das variaveis explicativas das duas cidades foram somadas o que
resultou em uma previsao conjunta de passageiros.

(2) O procedimento de previsao utilizado (cross section) envol
ve por definicao, informacdes de um vasto universo amostral em um mesmo
instante de tempo. Assim sendo, o modelo fornece, como saida, valores
de passageiros que sao valores medios para o universo considerado. Este
modelo, quando aplicado a cidades individuais, com valores individuais
das variaveis explicativas pode fornecer valores de passageiros,que, em
alguns casos, estarao acima ou abaixo daquilo que se possa considerar
razoavel para a cidade em questao tendo em vista as caracteristicas de
sua economia mesmo para horizonte de previsao mais distantes.

67

De um modo geral, o modelo utilizado no presente estudo ajus
tou-se bem, em termos de previsdes, as expectativas de evolucdo do tra
fego de aviacao geral das cidades, que integram a rede tendo em vista
as vistorias e anélises economicas realizadas. Todavia, e forgoso obser
var que a previsao de passageiros da cidade de Imbltuba foi fortemente
superestimada. Este problema foi contornade admitindo-se, por hipdtese,
que a evolugao do volume de PAX de aviacao geral de Imbltuba seja analo
ga a de Joagaba ja que estas c1dades apresentam histdricamente as mes—
mas caracteristicas socio-economicas e que a evolucao futura de uma de
vera estar mais ou menos atrelada a da outra. -
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QUADRO: 3.5. RESULTADOS DA AVIAGAO GERAL
CIDADE PAX A1 PAX 2 PAX 3 MOV 1 MOV 2 MOV 3
ARARANGUA 2.513 3.604 7.904 1.257 1.847 3.952
BLUMENAU 14.289 21573 43.074 7.145 10.787 24,037
CACADOR 1.325 1.639 2.494 663 820 1.247
CHAPECG i 5.688 8.874 A20987 2.844 4.437 10.494 I
CONCORDIA 2.520 3.520 6.798 1.260 1.760 3.399
CRICIUMA 6.637 9.946 22.062 3.319 4,973 11.031
DIONISIO CERQUEIRA 414 553 977 207 277 489
IMBITUBA 1.587 2.088 3.593 794 1.044 1.797 |
JOAGABA 1.587 2.088 3.593 794 1.044 1.797 I
LAGUNA 1.114 1.756 4.349 557 878 2.175
LAJES 4947 6.227 9.806 2.474 3.114 4.903
SAQ JOAQUIM 508 551 643 254 276 322
SAO MIGUEL D'OESTE 2.102 3.170 7.038 1,051 1.585 3.519
TRES BARRAS 2.882 5.602 20.929 1.441 2.801 10.465
CURITIBANOS 1425 1.811 2.905 713 906 1.453 I
LONTRAS/RIO DO SUL 3.859 5.664 12.055 1.930 2.832 6.028 I
VIDEIRA 1.483 2.031 3.775 742 1.016 1.888 F
MAFRA 1.461 1912 3.261 731 956 1.631
SAO FRANCISCO DO SUL 2.909 5.047 15.141 1.455 2.524 7.571
ITAJAI 7.594 11.837 28.383 3.797 5.919 14.192
TUBARAO 4.258 6.138 12.706 2.129 3.069 6.353

XANXERE
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INFRA-ESTRUTURA ATUAL
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4, ANALISE DA INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA ATUAL

Este capitulo se propoe a formar um quadro, amplo e atua-
lizado, das condicoes da infra-estrutura aeronautica existente no es-

tado. A analise é feita com base nos resultados obtidos durante a fa
se de levantamento de dados, denominada inventario, na qual sao utili

zados dois procedimentos basicos:

- Vistoria Detalhada
- Vistoria Sumaria

-

A vistoria detalhada consiste num levantamento minucioso
dos elementos fisicos que compoem a unidade aeroportuaria feito atra-
ves de sobrevoo da localidade e pouso, considerando-se principalmen-
te: pista de pouso e decolagem, saidas, patlos de aeronaves, edlflca—
coes, servicos, acessos viarios, obstdculos a expansao e a Operagao e
aspectos de relacionamento urbano (vetores de expansao, p051ga0 e lo-
calizacao da pista em relacao a malha urbana, etc). Sao feitos, tam-
bém,contatos com as autoridades locais para obtencao de dados relati-
vos a utilizacao do aerddromo, aos planos para ocupacdo de areas no
seu entorno, bem como informacgoes socio-econdmicas da localidade.

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

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

4.1. DEFINIGOES
Sob a designagéo de infra-estrutura aeronautica, estao
compreendidos o espaco aereo, toda infra-estrutura aeroportuaria e

servicos de prote¢ao ao voo implantados nos aerddromos e aeroportos.
Entende-se por:

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

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

- ESPACO AEREQO: constitui o cenario das evolucgoes da avia
cao. Para fins aeronduticos, ele foi dividido em dois
segmentos! superior, que se estende acima da altitude
de 6.000m (19.500 pes), e inferior localizado entre es-
te valor e a superficie terrestre. A parcela superior
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¢ basicamente utilizada pelas aeronaves comerciais a
reagao, enquanto na parte inferior se desenvolvem as
operacoes da aviacao regional, geral e os procedimentos
para pousc e decolagem.

Tanto mo espago aéreo superior como no inferior,existem
segmentos controlados e nao controlados. Nos primei-
ros, que compreendem basicamente as areas de controle,
as aerovias e as areas terminais, sao prestados servi-
cos de controle de tréfego aéreo. Nos outros sao forne
cidas apenas informagoes de apoio e alerta, quando soll
citadas. A distribuicao desses servicos e encontrada
nas Cartas de Rota e nas de Area.

- SERVICO DE PROTEGAO A0 Vv00: prestado por um conjunto
de elementos, infra-estrutura de protegEO ao voo, que
tem por finalidade dar apoio a navegagao aérea, propor-
cionando-lhe seguranca, regularidade e eficiencia, ca-
bendo a Diretoria de Eletronica e Protecao ao Voo - DEPV
o exercicio da autoridade normativa, técnica e operacio
nal (vide Capitulo 6, item 10.3).

4.2, CRITERIOS PARA AVALIAGAO DA INFRA-ESTRUTURA

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

No primeiro caso, a infra-estrutura é classificada em cin
co niveis (excelente, muito boa, regular ou fraca), de acordo com o]
"software" desenvolvido pelo IAC. A classificacao é feita levando-se
em consideracao os pr1nc1pals elementos da infra-estrutura, seu esta-
do de conservacao e condigdes operacionais, que recebem pontuagao se-
gundo a escala apresentada no Quadro 4.2. A media aritmética  desta
pontuacao resulta num grau final que define a classificacao dentro
das faixas de cada nivel (Quadro 4.1). Deve-se ressaltar que,nas uni
dades aeroportuarias onde foi realizada a vistoria sumaria, foram le-
vados em consideracao apenas os elementos da infra-estrutura que dis
punham de informacoes.

QUADRO 4.1 - CLASSIFICACAO DA INFRA-ESTRUTURA

CLASSIFICACAQ INTERVALO

EXCELENTE
MUITO BOM

BOM
REGULAR
FRACA
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QUADRO: 4.2

CRITERIOS PARA AVALIACAC

DA INFRA-ESTRUTURA 70

ELEMENTO

PONTUACAQ

ELEMENTO

PONTUAGCAO

PISTA DE POUSO

Comprimento bisico de pista fgual ou inferior a 650m, compativel com
a operac3o de aeronaves leves da aviac3o geral;

CONDICOES DA

Area de movimento nJo pavimentada e em estado ruim de conssrvacio;

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

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

Suporte compativel com a operac3o da aeronave Brasflia EMB-120 e
pista asfaltada;

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

o . N .
JUporie comnitive: com d operaclo da ecronave poeing 727 200

£ DECOLAGEM — AREA DE MOVIMENTO A . . .
Comprimento bisico de pista superior 3 650m e inferior ou igual 2 950m, rea de movimento pavimentada e em estado ruim da conservagdo;
compativet com a operagdo restrita da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento ndo pavimentada e em estado regular de conser-
Comprimento bésico de pista superior a 950m e inferior ou igual a vaglo;
1200m, compativet com a operag3o da aeronave Bandeirante EMB-110; Area de movimento nio pavimentada e em bom estado de conservagio;
Comprimento badsico de pista superior a 1200m e inferior ou igual a
16{?0&:, cgmpan’vel com a operagdo das aeronaves Brasilia EMB-120 e Area de movimento pavimentada e em estado regular de conservacdo;
e Fokker F-27 com restric3o:
- Comprimefato bisico de pistz!'superior a 1600m, compativei com a ape- Area de movimento pavimentada & em bom estado de conservac3o.
raco restrita da aeronave Boeing 737-200.
SAIDA Saida inexisteniz; TERMINAL DE Tepax inexistente;
- - : . - PASSAGEIRQS
Comprimento superior o-._x igual a_20rn e inferior a 85m, estando o pétio Tepax com 4rea inferior ou iguat a 100m?;
de aeronaves dentro da faixa de pista;
Comprimento superior ou igual a 85m, estando o pdtio de asronaves . 2 . . . 2
dentro da faixa de pista, ou comprimento inferior ou igual a 85m, com Tepax com édrea superior a 100m* e inferior ou igual a2 200m*;
o pitio de aeronaves fora da faixa de pista;
Compnmt.anto superior ou igual a B5m, estando o pdtio de aeronaves Tepax com drea superior a 200m? e inferior ou igual a 300m?;
- | fora da faixa de pists;
Comprimento superior ou 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 500m?.
PATIO DE P4tio inexistente; PROTECAO Unidade provida de auxilios visuais diurnos;
AERONAVES AO V00

Area de pétio superior ou igual a 1800m?; Unidade equipada com NDB ou EPTA;
Area de pétio superior a.1800m? e inferior ou igual a 4200m?; Unidade equipada com NDB e EPTA-B;
Area de patio superior a 4200m? e inferior ou iguai a 6000m?; Unidade equipada com ND8, balizamento noturno e EPTA-B
Area de pitio superior a B000m? e inferior ou igual a 10500m* ; Unidade equipada com NDB e EPTA-A;
Area de pitio superior a 10500m? ., Unidade equ}pada com NDB, balizamento noturno e EPTA-A.

. . - Ocorréncia de obsticuios na faixa de pista e na 4rea de aproximacgo,

SUPORTE DA AREA Suporte incompativel com a operagio de aeronaves; ZONA DE em ambas as cabeceiras:
DE MOVIMENTO PROTECAQ : : ;
Ocorréncia de obsticulos na 4rea de aproximag50, em ambas as cabe-

ceiras;

Ororréncia de obstéculos na faixa de pista e na drea de aproximagao,
somente em UM3a gas cIneceiras:

Ocorréncia de obsticulos na faixa de pista;

Ocorréncia de obsticulos na drez de aproximagSo, somente em uma
das cabeceiras;

Faixa de nista e &rez ¢z aproximacio livres de obstaculos.
R -

R
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Quanto as possibilidades de desenvolvimento, a infra-es-
trutura aeroportudria existente e classificada em cinco niveis: am-
plas, pouco restritas, restritas, muito restritas e nulas. Alem de
ter sido considerada a capacidade de desenvolvimento fisico dos compo
nentes essenciais (pista de pouso e decolagem, saida, patio de aerona
ves e terminal de passageiros), foram analisados também a manutencao
da coperacionalidade do conjunto e os custos envolvidos no processo. A
avaliacao foi feita para cada diregao, transversal e longitudinal, se
paradamente, adotando-se os critérios apresentados no Quadro 4.3.

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

4.3, CAMPO DE ESTUDO

Com base em uma analise socio-economica preliminar do es-
tado, consulta As cartas Aeronauticas, ao Manual de Rotas (ROTAER) e
ao Guia Aeronautico, selecionaram-se 21 (vinte e um) aerddromos, que
foram visitados durante uma semana.

Nos locais de maior relevancia e que apresentaram condi-
~ r . + (3 ’
¢goes minimas de pouso, efetuou-se uma vistoria detalhada. Nas demais
localidades foram feitos sobrevoos, procedendo-se a uma investigacao

sumaria (ver Mapa 4.1).

Os Aeroportos de Joiville e de Navegantes nao foram in-
cluidos no campo preliminar de estudo por ja terem sido objeto de Pla
no Diretor e Plano de Desenvolvimento, respectivamente, elaborados pe
lo Instituto de Aviacao Civil - IAC -, e por serem administrados pela
INFRAERO.

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

Os resultados desse levantamento estao consubstanciados
nas tabelas 4.1, 4.2 e 4.3.

b.4, RESULTADOS

A aplicagéo dosz critérios de avaliacac da infra-estrutura
no campo de estudos permitiu a elaboragac dos Mapas 4.2 e 4.3, que
fornece um quadro geral das condicoes da infra-estrutura existente no
estado e suas possibilidades de expansao.
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QUADRO 14,3
ANALISE DAS POSSIBILIDADES DE EXPANSAO

CRITERIOS

~ Dispor de.area suficiente para o desenvolvimento ou
realocacao dos componentes no proprio sitio, nos
dols sentidos (ambas as laterais ou cabeceliras),

AMPLAS ~ -
sem comprometer 4s opera¢oes aereas OUW CAuSAr CoOn-
flitos com o atual uso do solo no seu entorno;
- Quando houver pequenas limitacoes em apenas um dos
sentidos (uma das laterais ou uma das cabeceiras),
POUCO envolvendo obras de pequeno vulto, come residencias
RESTRITAS esparsas, depressoes suaves, vegetacao esparsa e

desvio de estradas vicinais;

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

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

de de energia elétrica, industria e desvio de estra

da estadual em terrenc natural;

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

MUITO
RESTRITAS

- Quando for inviavel a expansac nos dois sentidos,
devido a presenca de rodovias asfaltadas, via fér-

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

se impraticavel o desenvolvimento no atual sitio.

E!--l.-----.--I-I--IIIllIi--IIIl-I-----------IIg
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PLANO AEROVIARIO DO
ESTADO DE SANTA CATARINA

LOCALIDADES INVENTARIADAS
mapa: 4.4
LEGENDA

NAVEGANTES/

.
\ 0 -
fremmT B

Teage L)

Jr ==,

4 SOBREVOO

POUSO

1. Blumenau

2. Cagador

1. Ararangué
2. Curitibanos

3. Mafra

3. Chapect

4. S3o Francisco do Sul

§. Trés Barras
- 6. Tubardo

4, Concdrdia

5. Criciiima

6. Dionisio Cerqueira

7. Xanxeré

Imbituba
8. Joagaba
9. Lages
10. Laguna

7.

11. Rio do Sul/Lontras

12. So Joaquim

13. S3o0 Miguel D'Oeste

14. Videira

07935
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TABELA : 4.4 AERODROMOS INVENTARIADOS (VISTORIA DETALMADA) INFRA - ESTRUTURA

B ————,eeee s — - - - - -
, AREA PISTA PATIO DE AERONAVES rEPAX HANGARES OUTRAS AUXIL108

AERODROMO _PATRIMONIAL  DIMENSOES  NAT. DO AREA  NAT.DO  DiST. A0 EIXO (mE) OQUANT/ AREA £ DIFICACOES ABAST. ILUMINAGAOQ coDIGO

(ha} - {mxm) PISO tm®) PISO DA PISTA (m) (m®%

BLUMENAU 19 1100 x 18 Asfalto 4974 Asfalto/ 46,6 3735 3/611/387,2/381,6 Fébrica de Forros AVGAS Biruta, St, S2, 2C
13794 Terra . AVTUR S3, 54, EPTA-B
CACADOR 41,52 1420 x 15 Cascalho 3635 Grama 81,5 176,13 1/330,25 C.G.C. - Biruta {desativada) 2C
CHAPECO 73 2500 x 36,56 Asfalto 5000 Asfalto 108 220 1/540 Armazém, KF AVGAS Biruta, S1, S2, 2C
Posto Abast. AVTUR §3, EPTA-B, NDB
CONCORDIA - 1400 x 17 Asfalto 4200 Asfalto 36,7 206 17416 - - - Biruta, S1, S2, 83, 2C
L6, EPTA-A, NDB
CRICIUMA 28,53 1580 x 30 Asfalto 3920/ Asfalto- 169 290 9/400 (Todos) KF, Est.Com. AVGAS Biruta, 81, §2, S3 3c
4440 Concreto/ 146 AVTUR S5, L2, L3, L4, L
Asfalto FR, NDB, EPTA-B
DIONISIO CERQUEIRA 43,24 1500 x 18 Astalto 5000 Asfalto 131 76,88 - - — Biruta, S1, 82 2C
IMBITUBA 32,46 1230 x 30 Grama - - - - - - — Biruta 2C
JOACABA 77 1380 x 18 Asfalto 5423 Asfalto 130,56 2278 1/400 C.G.C., Casa Adm., AVGAS Biruta, 81, S2,
Escr. Petrobrés S3, 54
LAGES 829 15600 x 30 Asfalto 9000 Asfalto- 105 6179 5/718/108 KF, Est.Com., AVGAS $1, 582, 83, 54 2C
Concreto 213/178/374 Aeroclube, Esc.Abast. AVTUR
LAGUNA 35,1 1600 x 30 Cascalho 4104 Cascalho 15 - — Residéncia - Biruta, 52, 54 2C
RIO DO SUL 28,72 1200 x 56,4 Grama 8000 Grama 28,2 234 2/625/300 Residéncia AVGAS Biruta, S2, 54, S5 2C
Dep. Comb.
SAQ JOAQUIM 28,81 10580 x 27,7 Cascalho 3117,8 Cascalho 130 - - — - Biruta, 54 1B
SAO MIGUEL D'OESTE 14,97 1260 x 18 Asfalto 3168/ Asfalto/ 80,2 - 1/306 Aeroclube AVGAS Biruta, 81, 52, 53, 2C
3232 Asfalto 59 Sh, EPTA-B
VIDEIRA 32,64 1500 x 18 Asfalto 16128 Asfalto- 9 13,6 2/544/300 C.G.C. AVGAS 81, 82,53 2C
Concreto AVTUR

LEGENDA: S1 ~ Sinais Designadores de Pista / S2 — Sinais de Cabeceira / 3 — Sinais de Eixo de Pista / $4 — Sinais de Faixas Laterais / S5 — Sinais de Identificacio do Aerédromo / FR — Farol Rotative / L1 — VASIS /
L2 — Luzes de Identificacio de Cabeceira / L3 — Luzes Laterais de Pista / L4 — Luzes de Cabeceira e Final de Pista / L5 — Luzes de Eixo de Pista / L6 — Balizamento de Emergéncia / KF — Casa de Forga / C.G.C. — Casa
do Guarda-Campo / BM — Aeronave Bimotor / MM — Aeronave Monomotor / PL — Planador / HEL — Helicoptero.
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TABELA : 4.2 AERODROMOS
AERODROMO TiPo r:_E UTILIZAGAO
OPERAGAD
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INVENTARIADOS (VISTORIA DETALHADA) UTILIZAGAO E RELACIONAMENTO URBANO
vOoL. DE vOL. DE AERONAVES SITUAGAO / CIDADE USO DO SOLO POSSIBILIDADES DE EXPANSAO
USUARIOS MOVIMENTOS SEDIADAS 'POSICAD DIREGAOQ NO ENTORNO "TRANSVERSAL LONGITUDINAL'

BLUMENAU

CAGADOR

CHAPECO

CONCORDIA

CRICIUMA

DIONISIO CERQUEIRA

IMBITUBA

JOACABA

LAGES

LAGUNA

RIOC DO SUL

SA0 JOAQUIM

SAO MIGUEL D'OESTE

VIDEIRA

VFR

VFR

IFR N PREC.

VFR

IFR N PREC.

VFR

VFR

VFR

IFR N PREC.

VFR

VFR

VFR

VFR

VFR

Regional/Geral

Geral

Regional/Geral

Geral

Regional/Geral

Geral

Geral

Geral

Regional/Geral

Geral

Geral

Geral

Geral

Geral

+ 80/SEM

16 a 48/SEM

+ 80/SEM

16 a 48/SEM

+ 80/SEM

Até 16/SEM

Até 16/SEM

Até 16/SEM

48 a B0/SEM

Até 16/5EM

16 a 48/SEM

Até 16/SEM

Até 16/SEM

16 a 48/SEM

+ 20/SEM

+20/SEM

+20/SEM

Até 10/SEM

+ 20/SEM

Até 10/SEM

Até 10/SEM

10 a 20/SEM

+ 20/SEM

Até 10/SEM

+ 20/SEM

Até 10/SEM

Até 10/SEM

10 a 20/SEM

11 MM/1 BM/ 4 PL

1 MM/ 3 BM

2 MM/2 MM

1 MM/1 MM

12 MM/4 HEL

5 MM

7 MM/1 BM

6 MM/1 BM/7 PL

3MM/4 PL

1 MM/3 BM

Afastado

Afastado

Afastado

Afastado

Afastado

Afastado

Ao Lado

Afastado

Ao Lado

Afastado

Ao Lado

Afastado

Afastado

Dentro

Radial

Paralelo

Paralelo

Radial

Paraleto

Radial

Radial

Radial

Paralelo

Radial

Paralelo

Paralelo

Radial

Rural/Urbano

Rural

Rural

Rural

Rural

Rural

Rural/Urbano

Rural/Urbano

Rurat/Urbano

Rural/Urbano

Rural/Urbano

Rural

Rural

Urbano

Nula

Pouco Restrito

Pouco Restrito

Restrito

Restrito

Pouco Restrito

Nula

Muito Restrito

Ampia

Restrito

Restrito

Restrito

Muito Restrito

Nula

Nula
Pouco Restrito
Pouco Restrito
Muito Restrito

Restrito
Restrito

Nula

Restrito

Nuia

Restrito
Muito Restrito
Restrito
Muito Restrito

Nula




8620

AERODROMOS INVENTARIADOS
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(VISTORIA SUMARIA)

TABELA: 4.3
. cdoneo/ PISTA MATUREZA . . S(TUAGAD / CIDADE USO 00 S0LO POSSIBILIDADES DE EXPANSAO

AERODROMO : om.‘ m;m 00 P8O EDIFICACOES UTHIZACAO POSAO  DRECAD. NO ENTORNO T RANSVERSAL  LONSITUORGEL

e e ——————————— |
ARARANGUA 18/VFR 870x 18 Saibro 3 Hang. Geral Dentro - Rural/Urbano Muito Restrito Muito Restrito
CURITIBANOS 1B/VFR 1000 x 30 Saibro Tepax Geral Afastado Radiai Rural/Rural Restrito Muito Restrito
MAFRA 1B/VFR 1040 x 30 Grama - Geral Ao Lado Radial Rural/Urbano Restrito Restrito
SAO FRANCISCO DO SUL 2C/VFR 1050 x 30 Grama Hangar Geral Afastado Paralelo Rural/Urbano Restrito Restrito
TRES BARRAS 2C/VFR 1370 x 18 Asfalto Hangar Geral Dentro — Urbano/Rural Restrito Muito Restrito
TUBARAQ 2C/VFR 1500 x 30 Cascalho Hangar ‘Geral Dentro - Urbano Muito Restrito Muito Restrito
XANXERE 2C/VFR 1080 x 30 Saibro - Gerai Ao Lado Paralelo Urbano/Rural Restrito Restrito
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A partir desses resultados podem-se extrailr as seguintes
conclusoes:

- quanto as condigoes fisicas e operacionais, pode-se
afirmar que a infra-estrutura aeronautica atualmente im-
plantada no Estado de Santa Catarina, analisada como um
todo, nao apresenta nenhuma unidade classificada como
"excelente" e somente 9,527 como 'muito boa". 0O restan-
te das unidades aeroportuarias teve seus niveis de in-
fra—estrutura classificada como "bom" (28,57%), "regu-
lar" (33,33%) e "fraco" (28,57%);

- guanto as possibilidades de desenvolvimento da infra-es-
trutura aeroportuaria, os resultados nos mostram que to-
das as unidades contam com limitagoes a expansao. Dos
aerodromos vistoriados somente 9,527 apresentam pouca
restricao a ampliacao.

Deve-se destacar que as principais restricoes a expansao
das unidades detectadas foram a incompatibilidade da tipologia dos ae-
rodromos, o relevo acidentado da maioria das localidades e as  ocupa-
coes indevidas das areas de entorno. A ocorrencia destes problemas
se dao na medida em que as municipalidades nao regulamentam o uso do
solo e, por conseqlléencia, nao preservam as areas circunvizinhas ao
aeroporto. A ausencia desta normatizacao muitas das vezes restringe
o desenvolvimento de um aeroporto no proprio sitio, onerando desta ma-
neira a implantacao de rede aeroviaria estadual, Para tal, far-se-a
necessario um rigoroso controle do uso do solo, como consta da Porta-
ria n® 1141/GM5, de 08 DEZ 87, que institui a implantagéo, 0O usoc e o]
desenvolvimento de atividades adequadas nas Areas I e II, gque envolvem
o aerodromo {vide Capitulo 6, item 4).

76



CURITIBANGE




R
‘v,m‘ngf@

ey @
Vi O ““"“‘g

® coowmn

e




080

SISTEMA DE AEROPORTOS
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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 atividade aeronautica, garantindo a seguranga e o desenvol-
vimento das operagoes aereas previstas para cada horizonte de planeja-

mento.
5.1. CARACTERISTICAS DOS AEROPORTOS

Cada aeroporto componente de um sistema apresenta caracte
risticas que definem sua participacao no mesmo. Essas caracteristicas,
ditadas peloc seu potencial de utilizacao, sao explicitadas em termos de
suas funcoes e abrangéncia. Constituem, também, o0s elementos basicos
para a determinacao da interdependencia e hierarquia entre eles.

5.1.1. Funcoes dos Aeroportos

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

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

~ aeroportos de regioes metropclitanas, sedes munici-
pais ou comunidades menores;

- aerodromos de atendimento a garimpos, postos indige

nas, grupamentos militares;

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

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

Os aerodromos acima mencionados sao implantados em vir
tude de uma exigencia qualquer, externa a propria ope
ragao aeronautlca, isto e, existem na medldaeuxque pro
movem a integragao desta atlvidade ao sistema socio-
economico de uma dada regiao.

b) Apoio as Operagoes: um aerodromo exerce a funcao de
apoio as operacoes guando tem por objetivo servir a uma
necessidade especifica da aviacao, ou seja, existe em
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virtude de motivos inerentes z atividade aerondutica.

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

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

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

Deve-se notar, tambem, que determinado tipo de aerodro
mo tem a sua implantacaoc desvinculada de atividades de
transporte, mas com © objetive de atender a necessida-
des especificas, como instrumento para aplicacao de in
sumos agricolas (defemsivos, herbicidas, sementes,etc)
e formagao de pilotos através da modalidade aerodespor

tiva.
Porém, a combinacao e a importancia relativa dessas
funcoes sao altamente variaveis em cada aeroproto e

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

5.1.2. Abrangencia dos Aeroportos

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

a) Area de Influéncia: também denominada "areade 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 aéreas; as aeronaves sediadas
em fazendas ou projetos privados neles sao abastecidas
e cumprem as formalidades necessarias a sua operacao.




v080

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

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

Em principio, o trafego gerado pelas areas de influen-
cia de pequenos aerodromos € por estes canalizados para
a unidade polarizadora de sua regiao, e assim sucessiva
mente, até os principais centros do Pais. Na pratica, ob
serva-se que o0s aeroportos com amplas areas de polarlzg
¢cao 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 a funcao de apoioc as operagoes e
compreende o espago que se beneficia da existéncia do
aerodromo atraves do incremento a seguranca do voo. Den
tro desse espago, portanto, e que repercute a funcao do
aerodromo de apoio a atividade aeronautica. A sua dimen
sao depende puramente de fatores técnicos, como alcan-
ce, etc. )

A area de polarizacao engloba a area de influencia, mas
nao necessariamente inclui a area de cobertura. Em ge~
ral, a quantificagao precisa dessas areas é invidvel,de
vide a multiplicidade de aspectos envolvidos e ao fato
de que o mesmo aeroporto pode ter mais de uma area de
influencia ou polarizacao, dependendo das direcoes de
trafego existentes.

Na pratica, porem, é 1mposslve1 a emissao de alguns con
ceitos sobre a importancia relativa de cada area de di-
versos grupos de aeroportos. Isto permite a definigao
de hierarquia entre as diversas unidades e uma conse-~
gllente organizacao do sistema.
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FIGURA: 5.1  ABRANGENCIA DOS AEROPORTOS

LEGENDA

O AREA DE INFLUENZIA
AREA DE POLARIZAGAD

é AERCPORTO REGIONAL

/\  aErororTO LOcAL

hY
{_! AREA Dt COBERTURA

5.1.3. Interdependencia e Hierarquia

Para que um conjunto de aeroportos possa ser considerado um
sistema, e necessario que seus diversos elementos estejam organizados de
forma coerente, objetivando atender aos interesses da aviacao civil e
do estado. Isto significa que as diversas funcoes desempenhadas, assim
comé as areas de influencia e cobertura dzfinidas, deverao se compor de
forma a produzir esse resultado.

Decorre dessa necessidade de organizacao a existencia de uma
interdependencia entre as diversas unidades, que acaba por determinar
complementaridades hierarquicas dentro do sistema. Toda esta inter-re-
lacao possui um carater amplamente dinamico, ja que cada unidade se mo-
difica, evolui e passa a exercer funcoes diferentes, moldando-se as pe-
culiaridades ditadas pelo desenvolvimento da atividade aeronautica. As-
sim, as taxas de crescimento dos aeroportos ocasionam alteracoes nas di
versas condigoes de hierarquia, entre as quais, a mais evidente e impor
tante e 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 centralizador também transfere
sua demanda para um centro de maior nivel, que se constitui na unidade
polarizadora de uma regiao mais ampla. Estabelece-se, portanto, um sis
tema de polarlzagoes sucessivas, que tem suas extremidades nos aerdodro-
mos de area de influencia mais restrita e, a nivel nacional, nos princi
pais polos socio-economicos do Pais.

Assim, a demanda gerada no aerodromo local é canalizada pa

ra o centro regional, wonde, agregada aos fluxos provenientes de outros
aerodromos e ao gerado no proprio centro regional, é encaminhada para
a capital do estado.

E importante notar que a estrutura de polarizacoes sucessi

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

cio/custo do sistema.

Essas afirmativas evidenciam~se pelo fato de que este enca-
deamento ja ocorre de forma espontanea, envolvendo aeroportos de maior
relevancia, de cardter regional, e as unidades de menor demanda, para
onde fluem passag31ros e aeronaves leves provenientes de comunidades pro
ximas, na sua area de polarizagao.

A analise de area de influencia vem auxiliar na selecao das
unidades componentes do sistema de aeroportos, uma vez que dentro dos
objetivos de um sistema inclui-se a maximizacao do nimero de cidades e
outras areas potenciais a serem atendidas, atraves da implantacao de
unidades hierarquizadas e interdependentes, observando-se as restrigoes
de menor custo empregado e de seguranca 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 mna
fase preliminar do desenvolvimento do Plano. A caracterizacao do esta-
do criou um quadro da realidade socio- economica, destacando as prlnCl-
pais cidades, os polos de desenvolvimento, os indicadores sécio- economi
cos e as possiveis comseqllercias da implantacao de novos projetos.

Na analise do transporte aéreo, por sua vez, realizou-se um
estudo global desse meio de transporte e os efeitos da concorréncia in-
termodal. O resultado mais importante desse trabalho foi a previsio de
demanda de passageiros para o setor aeronautico, o que permitiu definir
as necessidades basicas que devem ser supridas pelo sistema proposto.
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Na analise de infra-estrutura, criou-se um quadro amplo e
atualizado das condigoes da infra-estrutura existente no estado. Com
isso, foi possivel avaliar as condigoes fisicas, operacionais e a capa
cidade do conjunto de aerodromos atualmente implantado.

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

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

Com base nos conceitos expostos anteriormente, um sistema
aeroportuario e composto de diversas unidades que podem ser agrupadas
de acordo com suas caracterisitcas, segundo a seguinte classificagao:

a) Aeroporto Internacional

.

Sao os aeroportos que apresentam infra-estrutura compati-
vel com as aeronaves de grande porte, que provem do transporte  aeéreo
de longo curso, além de serem dotados de servigos e equipamentos para
atendimento as necessidades especificas deste segmento da aviagéo. Sua
area de polarizagﬁo tende a ser bastante extensa devido ao servigo di-
ferenciado que este tipe de unidade oferece.

b) Aeroportos Polarizadores Estaduais ou Aeroportos Princi
pais

Em geral, sao os aeroportos de capitais ou grandes cidades

que possuem uma vasta area de influencia e polarizacgao e que, na
maioria das vezes, extrapolam os limites fisicos do seu estado. Nor-
malmente, possuem capacidade para operacac de aeronaves a reacao de

grande e medio portes.
c) Aeroportos Regionais

Sao aqueles que atuam como elemento de aglutinacao e dis-
tribuicdo da demanda gerada em diversos municipios, localidades, proje
tos, etc, apoiados em cidades de maior influencia regional (excluindo

0s aeroportos principais).
d) Aeroportos Sub-regionais

Estes aeroportos atendem a fungéo de distribuigéo do siste
ma regional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a demanda
dos nucleos locais aos aeroportos regionais ou principais. Possuem,nor
malmente, uma importancia de carater imediato e tendem a se estabili-
zar conforme o desenvolvimento das unidades aeroportuarias de maior
porte, acima definidas. Neste processo, a area de influencia destes
aeroportos (sub-regionais) vai sendo comprimida.

e} Aeroportos Locais

Estes aeroportos desempenham fungoes de alimentacao, atra
ves dos aeroportos sub-regionais ou, diretamente, aos regionais e prin
cipais, compondo, desta forma, a estrutura do sistema. Sua area de
influencia restringe-se, em geral, ao municipio onde se localiza, po-
dendo, contudo, avancar em fungéo da sua distancia aos aercoportos hie-
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rarquicamente superiores. Estes aeroportos caracterizam—se pela opera
cao exclusiva de aeronaves leves da aviacao geral e por possuirem algum
potencial de demanda nao regular, detectados pelos estudos socio—econo-
micos.

f) Aeroportos Complementares

Sao aqueles que, por nao apresentarem demanda suficiente pa
ra suportar a atividade aeronautica, desempenham funcoes de apoio a co-
munidade em pontos de dificil acesso, ou, ainda, funcoes de apoio a ro-
tas de aeronaves leves. Incluem-se nesta categoria, tambem, aqueles ae
rodromos ja possuidores de uma infra-estrutura que merece ser preserva-
da. Devido a sua funcao de complementacao dentro da rede proposta, es
tes aeroportos iniciarao efetivamente suas atividades de implementacao
a partir do segundo horizonte de planejamento, dependendo de comporta-
mento global do sistema.

5.3.2, Composicao do Sistema Estadual

5.3.2.1. Aeroprotos Polarizadores Estaduais ou Principais

- Aeroporto Hercilio Luz - Florianopolis
- Aeroporto de Joinville - Joinville
- Aeroporto de Navegantes - Navegantes/Itajai

Em virtude da importancia a nivel federal, os aeroportos
abaixo relacionados foram objeto de planos especificos de desenvolvimen
to elaborados pelo IAC, a saber:

- Plano de Desenvolvimento do Aeroporto Hercilio Luz - 1981;
- Plano Diretor do Aeroporto Hercilio Luz - 1986(%*);

— Plano de Desenvolvimento do Aeroporto de Navegantes-1982;
- Plano Diretor do Aeroporto de Navegantes - 1987(%); e

~ Plano Diretor do Aeroporto de Joinville — 1987(%).

(*) Planos que aguardam a aprovacao do EMAER.

0 desenvolvimento destas unidades esta atraelado as diretri
zes de evolugao preconizadas em tals documentos, nao fazendo portanto
parte do escopo deste Plano Aeroviario.

5.3.2.2. Aeroportos Regionais

As unidades de Criciuma e Blumenau apresentaram destaque
dentro do panorama do transporte aéreoc regional no estado, confirmando,
através dos estudos socio-economicos e de analise de previsao de deman-
da, forte tendencia de evolugao no setor da aviagéo regional. No caso
especifico de Blumenau, & medida que sua infra-estrutura nao possibili-

te o atendimento da demanda, esta devera ser absorvida por Navegantes,
cuja infra-estrutura implantada apresenta-se adequada a operagao de ae-
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ronaves de maior porte.

As cidades de Chapeco e Lages tambem apresentaram destaque
no setor de transporte aéreo regional, contudo inferior as localidades

anteriores.
5.3.2.3. Aeroportos Sub-regiomnais

As unidades de Concordia, Cacador, Sao Miguel do QOeste e
Tres Barras aparecemscom destaque no quadro economico estadual e, embo
ra possuam uma area de atracao menos abrangente que a dos  aeroportos
regionais, apresentam potencial para aviacao regional regular.

5.3.2.4. Aeroportos Locais

0s municipios de Curitibanos, Joa¢aba, Laguna, Lontras,Sao
Joaquim e Videira foram selecionados para receber uma unidade de cunho
local, em decorrencia do destaque economico apresentado na regiac em
que se localizam, sem que, todavia, tenha sido detectada demanda por
transporte aéreo regional de porte suficiente a instauracao de linha
regular. Os aeroportos destas localidades deverao estar aptos a absor
ver a operacao dos diversos segmentos da aviacao geral no decorrer dos
horizontes de planejamento.

5.3.2.5. Aeroportos Complementares

Apenas a unidade de Dionisio Cerqueira foi selecionada pa-
ra compor a rede de aeroportos do estado em carater complementar, devi
do, principalmente a sua localizacao.
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6. TIPOLCGTIA DOS AEROPOHRTOS

6.1. ASPECTQS ZASICOS

-

Para se efetuar a 2nalise das necessidades dos aeroportos e
orientar a futura implantacgao das facilidades previstas, foram elabora-
dos criteérios de planejamento-traduzidos em modelos generalizados para
as principais irstalacoes, e definidas ciretrizes globais de desenvolvi

mento.

Os padroes e tipos utilizades basearam-se em estudos para
planejamento anteriorzente elzbcradeos pelo IAC, especialmente cs estzbe
lecidos no documezto 'Criterics para Plznejamento de Aeroportos de Pe-
quenc Pcrte', e sezpre que necezssario feram definidas e adotadas formu-
lagoes especificzs.

6.1.1. Hierzrsuizacao dos ieropbortos

Todos os zeroportos analisades neste Plano Aeroviari en~
quadraz-se na catsgoriza de pequano porte, entendendo-se como tal toda
unidade aeroportuarla na qual z atividade que deterxnina a rotina opera-
cional e constitulda pelea operagao de aszronaves da aviagao gerzl e da
aviacao regional, com baixo volume de passageires per amo (na orde- de

milhares).

c ivide-se 22 3(tres) aniveis, com as se-
guintes capacidades de operag

a) Nivel III: sao os maiores 3eToportos operados pela avia
¢cao regional, situados ez area de polaflzagaoaorangentg
coz volume de tr arego elevado. Estes aeroportos deverao
estar capacitadcs, dentro de um horizenté de 20 anos, a
operarem aeronaves comerciais a jato, da aviacao dox est1
ca, com baixa densidade(menos de 3.600 movimentos anuais);

b) Nivel 1II: sao os aeroportos nos_quais existe potencial
de demanda ou previsao de operacao da aviacao regional.
Estes aeroporins deverao estar camcitados, dentro de
um horizonte de 20 anos, para plena opsracao da aviacao
regional, com aeronaves turboélices;

c) Nivel 1I: compreende os aeroportos destinados pr1or¢ta
riamente ao trafego de aeronaves leves da aviacaoe gerzl,
que poderao, nuz horizonre de ”0 anos, ser comp&tlDl¢lza
dos para baixe volume de operacao de pequenas e médias
aercnaves da aviagao regional, como o EMB-110 Bandeiran-
te em condi¢oes reduzidas.

6.1.2. Aeronaves de Planeiamunto

De acorde com a classificagiao estabelecida, os tres niveis
de acroportos deverao estar capacitados para receber tiposde aeronaves,
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variando desde monomotores leves da aviagao geral até jatos ceomerzizis
de medio porte. A Tabela 6.1 e Figura 6.1 indicam esses tipos e os seus
modelos mais conuns.

Como marcas distintas de um mesmo tipo costumam possuir ca
racter*sticas semelhantes, foi estabelecida uma "aeronave de plaJ-Ja-
mento", representante de cada grupo (ver Tabela 6.2).

As dimensces, o peso, a necessidade da plsta e © numers de
assentos dessas aeronaves foras baseados nos modelos defabricacao nac151al
e nos de maior utilizacao no Pais. Permitem, portanto, dimensionar os
aeroportos de modo a atenderem convenientemente ao trafego para :zliss
previsto.

6.1.3. Classificacao dos Aerddrozoes
Coniorme estabelece a Pertaria n® 1141/GM5, de 0F de Zezzem
bro de 1987, os aerodromos estac classificados segundo cdodigos de Tzie
rencia. O objetivo do codigo de referencia e proporcionar um =c=ézado
[

simples para relacionar entre si as especificagcoes concernentes zs ca-
racte*isticas dos aerodromos, a fim de fornecer uma serie de insctzia-
¢oes zeroportuzrias necessiarizs as zeronaves destinadas a operar o ae

rodromo.

o
sti

/]

(AN

A classificacao & compostz de dois elementos relacic
as caracteristicas e dimensoes da aeronave critica para a qual é i
nada a instalagzo. O primeiro elemernto corresponde ao comprimentc 22~
sico da aeronave e o segundo elemento € representado por uma letrz 3a-
seada na envergadura e na dimensao exterior entre rodas do trem de pou
so principal da aeronave. O numerc de cddigo devera corresponder ao
valor mais elevado dos comprimentos basicos das aeronaves para qua: a
pista se destina.

~

gzico -

O comprimento de pista de referencia - comprlmentona=-»
se define como o comprimento de pista minimo necessario para a decoia-
gem, com peso maximo homologado de decolagem ao nivel do mar, em artmos
fera tipo (lSOC), sem vento e com gradiente de pista nulo, como & _ndl
cado no manual de voo do aviao correspondente, prescrito pela aut::zda
de que outorga o certificado, segundo os dados equivalentes propcrcio-
nados pelc fabricanre da aeronave.

——————————————— e —
CODIGO DA PISTA 1 | 2 3 4 l

COMPRIMENTO MENOR DE 800m ATE DE 1200m ATE 1800=
DA QUE 1200m 1800m oy
PISTA S00m ! EXCLUSIVE EXCLUSIVE MAIOR

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

Alem de classificados a parrir de caracteristicas tipicas

[
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TIPOS DE AZRONAVES OPERADAS EM AEROPORTOS DE PEQUENO PORTE
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TABELA: 6.2 AERONAVES DE PLANEJAMENTO - ESPECIFICACOES 88

TREM DE DlMENSéES {m) CAPACIDADE COMPRIMENTO DA PISTA
TIPO * PESO (Kg) POUSQO ' [»4 E R. GIROl l ASSENTOS CARGA PAGA ( Kg? ' BASICD REAL !

: i (ISA - 20°C)
Monomotores Leves SE 3.000 simples 9 12 75 08 - 750 (1) 1100 (2)
Bimotores Leves ME 3.000 simples 1" 13 10 o8 - 800 (1} 100Q2)
Regional (EMB-110) R 5.600 simples 15 15 125 ' 18 1.800 895 (1) 1460 {2)
Regional (EMB-120) R2 11.200 duplo 20 20 15 30 3200 1450 (1) 1.700 (3)
Regional u=-§7; R3 10500 dupio 24 30 20 50 | 6.000 1800 (1) 1.875
Jatos Comerciais (8-737) A | 52.000 duplo 30 32 | 25 | 90/130 14.500 1800 (4) 2.200
Jatos Comerciais (B-727/200) B 80.500 duplo 50 35 35 1507200 17.000 1900 (4) 2.330

-
“

08S: C — Comprimento; E — Envergadura; R. Giro — Raio de Giro no pétio
(1} Nivel do mar, temperatura de 159C; vento nuio; declividade 0%
(2)  BOGm de altitude, remperatura de 30°C, 0% para declividade da pista
{3)  300m de altitude, temperatura de 339C 0% para deciividade da pista
(4) Etapas de 1.500km, maxima carga paga.
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das aeronaves em operacao, os acrodromos deverao ser clussificados,para
efeito do Planc Basico de Zona de Protecao de Aerodromo, segundo seu ti
po de operacao, em visual (VFR) ou por instrimentos (IFE-LAQ-PRECISAO/
1FR-PRECISAO) e.desta forma.estio protegidos dentro des padroes de segu
ranca especificados. (vide 6.3.10). .

6.1.4, Filosofia de Planeiamento

0 dimensionamento dos 2eroportos de pequenc porte apresen-
ta-se condicionado por uma gama extrenamente ampla de fatores de diff-
cil previsao. A implantacdo de projetos de cesenvolvimento, exploracao
de novas jazidas minerais ou pavimentagao de estradas podem transiormar
significarivamente o perfil sécio-economico de uma dada regiao, promo-
vendo sensiveis alteragoes na sua demanda de transporte zéreo.

Nessas condicoes, torna-se fundacental planefar os aeropor-
tos de pequeno porte, de modo a2 comportarem grandes varizgoes em termos
de sua expectativa de evolucio e nao tornar Iinviavel a suaz expansao.

Assim, a filosofia geral que rege o planejarezto desses ae-
roportos e fundamenrada na utilizacao, em larzz escala, do conceito de
"flexibilidade", ou seja, da contfnua preservacao de adzptabilidade dos
8eroportos a ocorrencias nao inicialmente previstas nas ognoses ce de
zanda ou nos estudos de rede.

Em termos de infra-estrutura aerczautica, o tarmo flexibili
dade se traduz em duzs orientacgoes:

- ampla utilizacao de edificagdes e instalagies modulares,
passiveis de alto grau de expansao,facil e ;ouco onerosz;

- ampla utilizacao de edificacdes e instalacies independen-
tes que possam desenvolver-se de forma estzngue. Lsta
orientaczo conduz a formulacao éa Zoneamen:tcs livres, re-
servande-se zrandes espacos de expansao parz cada elemen
to do aeroporcos, impedindo a suz mutua interferencia.

6.2, MODELO DE PLANEJAMENTO

Para orientagao do planejamento de uma infrz-estrutura ca-
paz de absorver o alto grau de desenvolvimento preconizacs nos estudos
e recomendagoes deste .Plano Aeroviario, foi elaborado um =odelo de cara
ter generico - "Modelo Bisico para Aeroportds de Pequeno = Médio Portes?
Capaz de servir de base para implantacao de novas unidades e expansao
das existentes.,

0 modelo elaborado, exposto na figura 6.2, =
nenhum aeroporto em particular e poderd sofrer diversas
adaptacao as caracteristicas peculiares de cada local, 2u objetivo @
permitir a implantacio de unidades aeroportuarias passiveis de elevados
indices de exgansﬁo. Que possam constituir embrices de fururos aeropor-
tos de dimensoes consideraveis, chegando até a atender aeronaves com

se aplica a
eragoes para

14 [
0

2
§

89
codigo de referéncia bc.

Variacoes deste modelo sio apresentadas nas figuras 5.3
(Implantacdo Restrita) e 6.4 (Implantacao Pioneira), a primeira vizan-
do a orientacao do desenvolvimento da infra-estrutura somente no senti
do longitudinal para unidades que apresentem restricoes guanto 3 topo-
grafia ou zoneamentos preexistentes, ¢ g segunda em unidades cujo ni-
vel de operacdo prevista nio seja suficiente para opercacao de linha
aérea regular em vinre anos.

A implantacao pioneira foi desenvolvida com o objetive de
minimizar os investimentos iniciais e possibilitar o accapanhaments da
evolucao das localidades de surgimento mais recente, per=itindo, nos
casos em que a demanda futura supere as expectativas previstas, suz im
plementacao segundo os moldes do modelo basico para zsroportos de pe-
queno e médio portes,sem penalizacoes técricas ou orzazentarias e, ca-
SO contrario, a continuidade de uza infra-estrutura de dizensoes —ides
tas, suficiente para o atendimento iocal dentro das norzas de segoran
ca.

As definicoes referentes 2 geomerria parcicular de cacs: ae
Toporto, a localizacao precisa das instalacdes e edi czgoes e as ziap
"tagoes 2s condicles topograficas de cada local sO serso zlcangadas zuan
do da elaboragao dos Planos de Desenvolvimento, docureszntos de carirer
individual que fixam as diretrizes especificas da evoiucio de cada uni
dade aeroportuaria. Contudo, a par:tir dos niveis de dasenvolvizzoto
espenados en cada zeroporto e com bese nas informacoes caietadas,s:zrio
eiaboradas as diretrizes basicas de implantagao e expansio destas vai-
dades, objetivando o melhor aproveitamento possivel das instalz:des
ali existentes, por ocasiio das propostas de desenvolvizento dos zzro-

portos apresentadas no Capitulo 7.

-
-
-

6.2.1. Configuracao da Arez de Movimento

0 modelo apresenta configuragdo da drea de =ovimento ce ti
PO simples, composta de pista de pouso, safda tnica perpendicular e pa
tio paralelec a pista. A estes componentes podera ser acrescentada a
implantacdo de uma pista de rolamento parcial, com acesso 34 cabeczira
de maior movimento operacional (predominante), quando 2 unidade zaro-
portuaria comportar mais de 30.000 movimentos anuais, exmbora, de acor-
do com a dezanda prevista, nio seja indicada esta necessijade em =ze-
nhum dos aeroportos estudados neste ‘documento até o ulrimo horizezce.

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

A Figura 6.5 elucida as diversas variacoes que esta cezli-
guracﬁo podera assumir, de acordo ¢o¢m as condicoes de cada local. A
situacao ideal é aquela em que o pario situa-se no terge central da
pista de pouso, ligado a esta por uma saida e prevendc-se ainda futura
implantacao de uma pista de rolamento parcial, com acessc 2 cabeceira

principal.
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LEGENDA

- PISTA DE POUSDO E o-cZcoL2GEM
2-PISTA DE RCLAMENTO .
3- PATIO DE MANDBRAS DA AVIAGAD SEDAL .
4-PATIO DE MANGBRAS Da AVIAGAC RESULAE

5. TEPAX

G- ESTACIONAMENTD DE VEIZULOS

7- ACESSO ViaAI0

B-NPY
S- SECING

I0-PCSTO DE ABASTECIMENTO DE AERONAVES
1l- AREA DE ESTADIA

’ -
12-PATIO DE HANGARES

I3-LINMA DE MHANGARES

=) C:pADE

] —— .

FIGURA : 6.2

rd
MGDELO BASICO PARA AEROPORTOS
DE PEQUENO E MEDIO PORTE

AERCPORTOS COM OPERAJAD REGULAR

implentagdo inicial
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LEGENDA

I- PISTA DE POUSO E PE=OLAGEM
2- PISTA [»] ROLAMENTD

3 PATIO DE ManoBRA: na AVIAZAO GZiaL
$-PATIO DE ManCERAS o AVIAZED REGULAR
5- TEPAX

6- ESTACIONAMENTO DE vVEICULCS

7. ACESSO vidRiO

£. NOV

9- SECING

i0-FPOSTO DE ABASTECIMENTO DE aEmOnAvEs
li- AREA DE EsTapia '

i2-LINHA DE HANGARES

FISURA . 6.3

MODELO BASICO PARA AEROPORTOS
DE PEQUENO E MEDIO PORTE

AZROPORTCS COM OPEZRAZIO REGULAR

impiantesdo  restrito



2180

92

&
T T —— - e : - —
| ¢ i ) |
i I H
N N
[ 2 | ¥
[ B ¥
| I | |
\\\.—‘ v ! ni !}
N —— - - —
N = . B
X I' E) CIDADE
4 6
LEGENDA

- PISTA 0Z POUSO E :rooLagem
2-PATIO DE MANOBRAS Da AVIACE0D GEZRAL
3- PATIC GE MaNOBRas DA AVIACAO REGULAR
a- TEPax

’

5- SSTACIONAMENTD or veieuLos

5- ACESSO viARID

7- NPV

B- SECING

9-POSTO DE aBasTEZCIMENTO DE AERONAVES
19-AREA  DE EsTaApA

i- PATIO e HANGARES

12-LINHA [r HANGARES

FIGURA : 6.4

MODELO BASICO PARA AEROPORTOS

DE PEQUENO £ MEDIO PORTE
AZROPORTOS LOCAlS E COMF’LEMENTARES

implontogdo pioneirg



8180

FIGURA: 6.5
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6.2.2. Zonezmento do Aeroporto

Defizida = configu*acéo geral e suas derivacoes, foram
formuladas algum,s orientacoes para o zoneamento das instalacoes aero-
portuarias em &arza de manobra, terminal e SECundarla (Figura 6.%), con
siderando-se sexrre a legislagao em vigor e a questac de independencia
das 1rs;alacoes, de modo a perzitir maior flexibilidade e ordenar o

crescimento dos zetores que compoem 3 infra-estrutura de um aercporto,
apresentando as seguintes caracteristicas:

a) Linna de edificacoes devidamente afastada do eixo da
pista. Este afastamento e fundazmental para a futura ex

pznsao do patio de aeronaves e da. propria pista de pou-
sc e decolagem.

m O

It
v it

sedelo basico nara aercportos regionais aprnsenta um
stazento de 340m do eixo da pista capaz de +wviabili-
operacoes por instrumentos (IFR), a2iém de pessibili
0 desenvolvizento do asroporto para atender 2z opera
de aeronaves de maior codigo(ate jatos comerc als)-
. 6.2, .

) ot M
N T
cnH

ue

O

Rzquelas unidades nas quais nao foi possivel adotar
gZastazento acize referido (por razoes do relevo, obsta
cules, etc), podara ser adotado um arastamento infe-
rior (280m), que ainda propiciari a oneragao por inmstr
ntos (IFR), embora que limitando a exnansao futura do

io apenas no sentido longltudlnal e prejudicande a

eracao d° aeroporto por ocasiio do parqueamento  das
2eronaves ue maior porte (Fig. 6.3).

2
-
pa

Ncs casos em que seja definida a implantacao  picneira
(Tig. 6.4) como solucao 1n1c1=L nmais adequada, este
alzstamento serd, a principio, 175 metros do eixo da
Pista de pouzo e decolagen

Nestre tipo de aerodromo, no qual a demanda nao apresen-
ta inicialmente previsao de operacio regular em vinte
anos, 0 zoneamento permltlla a operacao de aeronaves co
digo 1 ou 2 em condigoes VFR (visual) ou IFR (por ins-
trumenco), sendo preconizada apenas a expansao longitu-
dinal das instalagoes.

Caso estas unidades apresentem em um horizonte mais re-
moto potencial para operagao do trangporte regular, a
pisza de pouso devera ser afastada da atual localizagio
em cerca de 176m, ficando a pista pioneira destinada ao
rolamento das _aeronaves, devendo entao esta unidade se-
guir a expansao definida no modelo bisico para aeropor=~
tos de pequeno e medio portes - aeroporto com aviacao
regular - devendo o afastamento entre a pista e a linha

'’

b)

c)
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de edificacoes “icar na ordem de 351lm.

Area de Manobras - € composta pela pisza de pouso e de-
colagem, pista de rolamento, salda ligando as duas pis-
tas e areas previstas para o seu desenvoivimento, con-
tando com a faixa de pista e parte das razpas de aproxi
magao (ou decoiagem) e transigao, considerando-se a pro
tecao até uma altura minima de 5m, capaz de viabilizar
o estacionamento de aeronaves leves prozizo a beorda do
patio, sem que haja interferencia na sazurang¢a ou fluxo
das operagaes, conforme ilustrado no zonezzmento do gero
porto (Fig. 6.6).

Area Terminal - inclui o sistema termizal de passzzei-
ros e servigcos de apcio (Fig. 6.7).

. Sistema Terminal de Passageiros - e ccx=zesto selo
terzinal de passagziros (TEPAX), patic iz aeronaves
tr2nsito, situado za frente ao TEPAY, ¢ irea de zsta-

cionamento de veiculos, que acompanhz z via de acssso
nas proximidades do TEPAX.

Como as demais imstalacoes do aeropcric, estas Zraas
sao passiveis de eievado grau de ex:c znszo, encontran-
de-se o terminal de passageiros situzéc de forma que
o seu desenvolvimezte no sentido opost: zo da lizha
de hangares nao aprasente quaisquer lizizacoes, : srmi
tindo, inclusive, & construcaoc hipotéctica de novos ter
minzis independentes em horizontes supsriores ao Zes-
te plano.

Servicos de Apoio - area destinada parz o Nucleo de
Protecao ao Voo (NPV), Servigos de Co=tzre a Ince-dio
{SECINC) e Pocsto de Abastecizento de Asronaves (24),
localizada entre & area de hangarage= & o terminzl de
passageires, com espage superior aos pra‘1stos para
as edificagoes, mesmo quando da impliantzgao de orzaos
mais sofisticados, come Torre de Contrgla (TWR), Cen-
tro de Controle de Aproximagéo. etc.

d) Area Secundaria - cozposta pelo Sistema de Aviagao Ge-

ral, englobande as areas de hangaragenm 2 Je estacicna-
mente de aeronaves dz aviacao geral (Figurz 6.7).

A alocacao dos hangares devera seguir o zesmo _afastamen
to da linka de edificacoes, e os mesmos Zaverao possuir
pequenos patios associados.

A area de estacionamento de aeronaves da iviacao garal
e composta por uma area especifica para z=arracao ¢ es-
tadia e um patie para rransite das aeronaves leves.
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A localizacao destas areas devera possibilitar fluxos in
Cependentes para as aeronaves leves e as de maior por-
te, devendo o patio de aeronaves em transito da aviacao
ceral situar-se entre o patio da aviacao regional e a
area de estadia.

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

Com referéncia ao modelo bisico Para aeroportos regionais,
as areas reservaZas para o zoneamento superam por larga margem os limi
tes méximos a serem ccupados pelas edificacoes dos maiores asroporcos
deste Plano, necs horizontes mais afastados, como exposto no Capirulo
7. Esta situacias visa manter as possibilidades de adaptacao dos aero-
POrtos 2 ocorrencias imprevisiveis, de acordo com o conceito de flaxi~
bilidade adotadc.

Conven ainda salientar que O Zoneszento proposto utiliza
prioritariaments o sentido longitudinal (paralelo 2 Pista) parz desen-
volvizento das facilidades, uma vez Que este, além de ser o mais urili
zado, e o que melhor se adaptz as condicoes de relevo normalmente dis—
poniveis. Entrecanto, as especificidades de cada local poderao deter-
zinar outros semzidos de eXpansao: transversais, obliquas, erc, sex
que haja necessicade de reformulacio das hipoteses assumidas.

6.2.3, Modularidade

As principais instalacoes e edificacoes dos aeroportos, co
Mo 0s patios e o terzinal de passageiros, bem como as areas reservadas
para expansao, Ioram planejadas de forma wodular, como detalhade nos

itens seguintes.
6.3. CRITZRIOS DE PLANEJAMENTO

Para o dimensionamento dos aeroportos, foram elaborados
critérios generalizados abordando seus principais componentes. Esses
criterios urilizam como parametro a aeronave de planejamento prevista
Para cada horizonte, estabelecida pelas previsces de demanda, expostas
no Capitulo 3. S5ao as solicitacoes dessas aeronaves que definem gas
d}mensaes de pista, partio, terminal de passageiros e outras instala-
¢oes necessarias em cada periodo.

Entretanto, convém salientar que modificacoes imprevisi-
veis na estrutura de rotas das empresas poderaoc fazer com que uma aerp
nave superior a de planejumento venha, eventualmente, operar num deter
minado local, embora com utilizacao parcial e de forma restrita. Por
outro lado, também & importante iembrar que, em condicoes de rotina,as
aeronaves operam de modo geral abaixo de seus limites, exigindo pista
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e terminais de passageiros de menore: dimensoes que as necessaria:z em
situacao de maxinma solicitacao,

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

- 05 aeroportes planejzdes de acordo comas solicitagoes de
um deterzinado tipo de aeronave deverso poder compcriar
modelos do tipe imediaramente superier, com um nivel de
restrigcao que nao Comrrometa a seguranga operacional;

= nos norizontes interzecidrios,poderao ser adotados —ilo-
res para as dinensoes cas instalacoes Ccorrespondentes as
solicitagoes tipicas (e nao maximas) das zeronaves crera
das.

6.3.1. Pista de Pouso e Decolzszm

A pista de pouso e decclzgem € uma arez retangular delfini-
'da num aerddromo para o pousc & 2 cdzcolagem dzs aeronaves.

Os diversos tipos de aer-naves apresentados na Tahkela
irao definir o tipoe as dimensoes dz infra-sstrutura necsssariz a
dades aeroportuarias deste Plzano. .
>
A principio, as dimensdss de pistz serao dererminzdas sob
uma mesma condicao; ao nivel do maT, temperatura 15 C,vento nule e
gradiente 0, a fim de se determinar seu comprimento basico.

Em funcao das aeronaves tinicas de cada fase de desenvalvi
mento dos aeroportos,foram estipulsziss quatro valores PEre comprizsatro
basico de pista para este piano. :

- 800m: comprimer .o miai=o, capaz de atender as aerorzves
leves e, ainda, permitir a2 operacao em cordicoes par-
ciais, de pequenas aercnaves da aviacao regional, cczo o
EMB-110 Bandeirznte.

= 1200m: suficientes parz atendimento s solicitacdes cle-
nas do EMB-110 Bandeirznte e restritas para as demais a
ronaves da aviacao regional, como o EMB-120 Brasiliz
F-27 FOKKER. . .

- 1500m: suficiente para oatendimento as solicitacoes normais
das aeronaves da aviasio regional, com suas capacidzdes
tipicas, e para operagio restrita das aeronaves tipo A",

como o Boeing-737.

At
e

- 1800m: suficiente para operacio de aeronave do tipo "A",
como o Boeing-737 em etapa de 1100km com =axima cargz pa

ga.
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A arlicacao desses valores 20s aeroportos do sistema e fei
ta em funcao dos niveis e das faixas de demanda estimacas para cada
unidade aeropor:udriz, expostas no Capitulo 3.Quando a demandz de pas-
sageiros prevista for inferior, as pistas poderao ser menos extensas,
porque nelas deverao ser utilizadas aeronaves de menores dimensoes,com
carregamentos parciais.

Parz obtencao da dimensio real das pistas de pousc e deco-
lagem,alguns fa:tores como vento, temperatura, gradiente e elevagazo de-
verao entrar nc calculo de correcao dc seu comprimento basico.

Quarzo & largura das pistas, estas deverio seguir a deter-
minacao feita a sartir das caracteristicas principais das asronaves
que irao operar,:onforme a tabela a seguir,

-
1.

m

ELEX=XTO DO CODIGO

R e —— —— e

LETRA DE CODZ50 EIVERG. JURA (2) oA B
A MENOR QUE 15 MENOR QUE 4,5
B DE 15 4 24 DE 4,5 4 5,0
c DE 24 A 36 DE 6,0 A 9,0
D DE 36 & 52 DE 9,0 A 14,0
E DE 52 4 60 DE 9,0 A 1£,0
S S ) B

* distancia entrz bordos eXrarnos das rodas
do trem principal. :
E, de acerdo cox z classificacio das pistas 6.1.3,

. (AKEXO 14-ICa0)

—_—

NIMERO LETRA DI CODIGO
DE
CODIGO A B Cc D E
—
1{a) 18m 16m 23m - -
2(a) 23m 23m 30m - -
3 30m 30m 30m 45m -
4 - - 45m 45m 45m
(a2) a largura da pista para operacao de precisao nao devers ser infe
rior a 30m. -

Para os aerddromos deste planoc.preconiza-se a largura ini-
cial de 30m, capaz de arender 3 operacao de aeronaves do tipo EMB-110
Bandeirante,
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6.3.2. Pistas de Taxi

As pistas de taxi visam permitir a conexao entre as szldas
de lizagao da pista aos patics e as pistas de rolamento de acesso as
cabeceiras. Apenas as primeiras serao necessarias nos aeroportos des-
te piano devido 20 volume de movimentos de aeronaves que nao devera ul
trapassar o valor de 30.000/ano, em nenhuma unidade até o ultimo huri-
zonte. As pistas de rolamento paralelas e saldas auxiliares s6 devem
ser Iormuladas quando puderex atender 2 uma area de aviagao geral de gran
de movimente, e, caso contrario, apenas a execucao de um acesso sia-
ples entre o pirio e os hangzras jé sera suficiente.

37,
Tan-

As dimensoes dos téxis sao definidas pelas normas em vi
de acordo com a classificacic das pistas, e naturalmente pelaz dis
cia do patio 2 pista. ‘

6.3.2, Pzzio de Aeronaves

Para fins deste cccumente, define-se como patio de aerzna-

'ves apenas a area, em primeipio, destinada 3 curta perzanencia de zerc

naves, ou seja operacoes de transito, carga e descarga,abasteczime=nto,
etc. As areasde longa perzaninciaz sio designadas como areas de esca-

dia. Xos patios, podera ocorrer apelzs pernoites de zeronaves de avia
¢ao regional, d2sde que nao s2sdiadas nastes aeroporics.

L
* Sendo locais de curta peTanencia, utilizados por aerz-a-
ves nao sediadas, foram assuzicdas as seguintes hiporeses para ssu di-
mensionamentao:

~ as aeronaves devarao locorover-se por meios proprios;

- r .
- os afastamentos entre zeronaves deverio ser 05 minizos
estipulados pels ICAO, nao devendo nunca uma agrcozve
cbstruir a passagem de outra;

- en principio, apenas uzz aeronave da aviacao regional(ti
pos R1, R2, etc) devera operar na horz-pico, salvo cuan-
do especificado ez contrario.

Para calculo da arza necessiria para acomodagao de aercna-
ves nessas condigoes, foi utilizada s dimensao do raio de giro da =aro
nave, definindo um valor representativo da area ocupada na configura-
cao proposta (Quadro 6.1).

QUADRO 6.1. DIMENSOES DE RAIC DE GIRO PARA AERONAVES DE PLANEJAMTNTO

et e —
AERONAVES DE SE ME Rl R2 R3 R4/5 | R3/B
PLANEJAMENTO

RAIO DE GIRD . 20 25 ‘ 35
NoTOREGIRO Ty s 10 | 125 | 15 ’
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Na ausencia de dados de numero e "MIX" de aeronaves nas

horas de pico desses aeroportos e considerandc-se que estas horas e
seus carregamentos poderao variar significativamente nos horizontes de
planejamento, optou-se por se desenvolver modeios de patlos dimensicna
dos de acordo com as aeronaves de planejamento. A evolucao devera pro
cessar-se atraves da adicao de modulos (Figura 6.8), de acordo com a
previsao das aeronaves de planejamento, com as seguintes caracteristi-

cas:

- configuracao minima de 70m(c) x 60=(1) totalizando 4.200m3

permitindo o estacionamento de aeronaves do tipo R1l, tipi-
cas da aviagao regional,e algumas aeromaves da aviacao
geral em transito, sendo particuiarmente indicada  para
implantag2o inicial de patios nos aeroportos;

- separagao das aeronaves da aviagao geral(SE e ME) das de
aviagac rezional(Ri, R, etc...) comiigurando, na praci-
ca, dois pitios 1Pdeoenc=ntes a zartir de expansoes parez
azcomodaczo de aeronaves leves nc sentido da cabeceira
oredozinznte e para aeronaves rezionais no oposto;

- zs dimensoes do moduio de crescizento do patio mna area
de aeronaves leves mantez-se, ec orincipio, ccustante no
valor de 30m(c) e 60m(l), perzmitindo posicoes remotas e

proximas e livre trznsito na arez central;

- expansao da area do padtio reservada para aviagao regic-
nal, através de modulos de 40m(c) x 90m(l), de acordo
com’ a entrada em operaczo de aercnaves de plznejamenteo
de maior porte;

- 25 expansoes longitudinazis irdoccorrer de acordo com a
introdug¢so de novas asronaves d¢ aviagao regional ou da
aviacao geral, em diregcoes opostas;

- gquando dz entrada em operagao de uma aeronave regional
de maiores dimensoes, permanece o espaco designado para
a aeronave utilizada anteriormente (por exemplo: a aero-
nave do tipo R2 ocupa area independente da reservada pa-
ra o tipo R1), ainda que nao haja previsao de operagaoc
simultﬁﬂea de dois equipamentos regionais. ZIsta condi-
cao & mantida no interesse da flexibilidade,para adequar
as conexoes e as coincidencias dehordrios ou atrasos;

-~ 0s patios assim definidos apresentam p0531b111dade de re
ceberem sempre uma aeronave de ulmensao superior a maxi-
ma prevista, com pequenis adaptacoes nos fluxos inter-
nos. Assim, por exemplo,um patic designado para uma ze-
ronave do tipo R2 poderd receber, em condicoes satisfato
rias, um equipamento do tipo R3, até que seJam empreend1
das as expansoes necessirias ou convenientes as suas so-

100

licitacoes normais.

6.3.4, Area de Estadia

Entende-se por dreas de estadia aguelas rescrvadas a perma
nencia prolongzda de aeronaves, en especial as sediadas no aeroporto.
Nos casos presentes, sao utilizadas por.aeronaves leves dos tipos 3E
ME.

As areas de estadia podex constituir-se de paces livres
de pavimentagao rudimentar, que perzitam a implan tagao d hangaresz in-
dividuais reqov1vels (T-HANGARES). Ccmo citado no topico referente ao
zoneamento, tais areas constituem parcela do sistema de aviacio geral,

-

devendo se pesiciomar, em principiec, ez frente a linha de hangares(ver.

figura no topico).

O dimensionamento da arzz de estadia depende do nimero de
aeronaves leves que permanecam por longos perfodos no zzroporto,  csmo
as que nele psrnoitam ou s: enconrrzz sediadas e cue nZ> possuam nan-

gares de estacionamento proprios.

Alem desses patlos, deverz existir em cada zsroporto  uma

area de estadia para amarragao e pevzoite de aeronaves L

mensoes destz irea irao depender dz =ovimenrzcio dz avize

cada loeal, recomendando-se reservar um esgago de goras

00C=? para os 2= .nlvel IZ e
gzo de,pelo ze-

el geral 2m

5.000m® para os aeroportos de nivel I, 1(C.
20.000m? parz os de nivel III, suficientes parz acomoda
nos, 10, 20 e 40 aeronaves, respectivamente.

6.3.5. Pavimentacao e Suporte

0 suporte do pavimento da area de movimente deve ser dizen
Iz==4

sionado de zcordo com as soclicicacces da aesronave de plzzziazento gic
lizadas em cada parcela da Area de Movimento.

A classificagao da resistencia do pavimento da area de
movimento de um aeroporto se baseia no peso das seronaves. Para as
aeronaves com peso superior a 5.700 kg (12.500 1b), o suporte do pavi-
mento sera conhecido mediante o método do Numero de Classificacao de
Aeronaves - \umero de Classificacao de Pavimentos (ACN-TC N}, segundo
o qual a resistencia do pavimento € notificada em fungzo da classifi-
cacao por peso das aeronaves que o pavimento pode aceitzr sem restri-
coes, isto €, o Numero de C¢9551f1cacao de Pavimentos (PCN) notificado
indica que a zerocnave com numero de classiflcagao de aercnaves {ACN)
igual ou inferior ao PCN notificado podera operar sem rescrigoes scbre
esse pavimento.

l"

A informacao da classificagio do pavimento ve= acompanhada
das seguintes informacoes:
~ Tipo do pavimento
R - Rigido
F - Flexivel

8
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- Resistencia do Subleito
{A) - alta
(BE) - media
(C) - baixa
(D) - ultrabaiza

- Pressao proxima dos pneus
(W) - zlta
(X) - media
(Y) - baixa
(Z) - muito baixza

- Base de ava ?13;50
(T) - avaliagzo técnica (estudo sspecifico)
(U) - avaliagac por experiencia com aercnaves

A guisa ce exezplo, um determinadoc zerddrome podera rece-
ber avaliagzo 8/F/C/Y/U.

Tratandc-se de peso igual ou inferior a 5.70C kg, nao ¢ ne
cessario determinar o ACX. Assim, no que diz respeito zos pavimertos
destinados a estas zsronaves, so é necessario zorificar o peso maximo
admissivel dessas aercnaves e 2 presszo maximz admissivel dos pneus
(ex: 5.000 kg/0.50 ¥pa).

Exobors, conforze ilustradec no quadro zbaixo, algumas gsro
naves leves da aviagZo geral possuam carregamentos relativos inferio-
res a 5.700 kg, as fzses preconizadas neste pizno tea mo R1 (EMB-110)

sua aeromave basica inicial para efeito de pavimentacio e suporte.

QUADRO 6.2 - AERONAVES DE PLANEJAMENTO ~ CARREGAMENTOS

TIPO PIS0 MAXIMO (kg) TREY DE PQUSO
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 pavimenragdo sera necessar: 1, prioritariamente, nos aero

pPortos onde operar a aviacao regional - principalmente aqueles com pre
visao de utilizacae do tipo R3 (FOKKER~F 27) - e imprescindivel no ca-
so dos jatos comerciais. Devera portanto ser executada de acerdo com
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as previsoes da operacio desses servicos e das aeronaves em cada u;i-
dade aeroportuaria.

Embora nao previsto neste plano, no caso de pistas de Loe-
racao futura de jatos comerc1als, devera efetuar-se a pavimentacao em
concreto-asfalto. Caso contrario, podera ser utilizado o tratamentc su
perficial triplo (tst).

0 suporte (resistencia) do pavimento devera evec _uir exm
cao do peso cas aeronaves previstas, observando-se as seguintes dire-
trizes:

- as pi"'as néo pavimentadas deverao ser coxzpativeis
as aeronaves dos tipos R1 e R2 (EMB-110 e EMB-120),c
gurando o seguinte valor minimo para suporte das -pis:iz
deste Plane:

. Supcrte Minimo para pistas nao pavimentzadas

- PCN 6/F/B/Y/T

dnde:

PCX: indica a classificacac do pavimento de acordo oo
2s normas internacicnais em vigor;
> - as pistas pavimeatadas deverdc, pelo menos, Suportar as
naves do tipo R3, como o FOKXER F-27 e ter sua capacilz—
de de suporte incrementada de acordo ccm as necessicezzs

——-

das aeronaves de maior porte, como as do tipo MA"(BOZZY
-737).

Ly

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

Em suma, a pavimentacao dos aeroportoes sera programadz em
uma ou mais fases, de acordo com a entrada em operacao das aeronzves
de planejamento nos horizontes estabelecidos.

Como recomendagao de suporte para a area de estadia, e:.a
podera possuir pavimentagao simples, com suporte nao superior a 3..
kg/0,5 MPa.

6.3.6. Terminal de Passaceiros

2
=0

s |

Este elemento atua como interface entre o centro ger:s
de trafego e o aercporto. O usuiric ou a carga realiza uma perzut
de meios de transporte {(rodoviirio e adreo).

4

Sao apresentadas diretrizes para o planejamento de ter.i-
nais para os aeroportos de pequeno porte, capazes de suprir as suas
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neceszidades com objetividade e custo minimo de implantacao e operacao.

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

QUADRO 6.3 - IHE\SIO AMENTO DO TERMINAL DE PASSAGEIROCS
TETIINAL DE AERONAVE DE PLANEJAMENTO PAX/HORA-PICO AREA
PASZAGEIROS TIPO CAPACIDADE(PAX) (EM3+DZSEMB) (m2)

MINIMO AERONAVES LEVES(SE, ME) 25 : 100
12 FASE Rl 20 L0 200
28 TASE RZ 30 &0 300
3E TASE R3 50 180 600
2Z TASE R4/A 100 200 - 1.100
—————— et —_—

Devido ao reduzide volume de carga transportada pelas. z2ero
naves de planeJamento, verificado pelas estatisticas de movimento d£os
ultizes _anos, n20 Serzo proposcos terminais de carga, pastando apenzs
adequacao de parcela do termisal de passageiros a esta finalidade.

A concepcao dos terminais de passageires foi desenvolvida
em cicco etapas de crescimento, evoluindo segundo sua capacidade.

Terminal ¥inimo - com area aproxicada de 100m2, reune os
servicos minimos imprescindiveis tara
atender 2s aeronaves leves (SE, ME), con
tando com saguao, sanitirio masculino e
feminino, local para administracao/depd-
sito e pequena area de bar, para venda
de artigos de consumo icediato e que nao
sejam preparados no local, ou mesmo, ape
nas bebedouro. -

12 FASE - A primeira fase Ja visa atender a operagao de ag
ronaves da aviacao regional, como o EMB-110 Ban-
deirante. Com area aproxlmada de 200m?2, conta
com serviges de apoio necessarios ("check-in",ad
ministracao, sanitarios) e fluxo unico para em-
barque./desembarque.

(3%
(b

FASE ~ A segunda fase atende a operacio de aeronaves do
‘tipo R2(EMB-120 Brasilia). Em sua concepcio se
insere a necessidade de uma area especifica para
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restitui¢do de bagagem, criando fluxos distiztos
de embarque e desemoarque, contando com a precen
ca de algumas concessoes (revistas, souvernirs).

32 FASE ~ A terceira fase preve a operacao do FOKKER 7-27
(R3);o0s Iluxosadeembarque e desembarque com aces
sos distintos para o patio e meio-fio; també= os
sanitarios e concessoes se distri buindo para
barque e desembarque e a restituicac de bagz
contando com duas areas, para prever a possiiili
dade de desembarques simultaneos.

A area de restzurante/cozinha formz um mcz:lo
construtivo independente, que podera ou nao ser
inserido na proposta de projeto. X
48 FASE - Na quar:a fase, ja em operagao do 20EING-727,
oferecidos os mesmos servigos de terceira fiz
agera wais especificos e com arsz 2 ropriada a
uma demanda maior, alen de contar ccmescritirios
das compznhias de aviagao e de ter a necessiizde

4 - )

de local especifico para Zrza de espera parz zm-
barque. Neste estagio, encontrz-se uma terczi
ligacao com o patio para apoic 2 Zrea de zi=:
nistracao, operacao e como acesso auxiliar zara
embarque. )

u»u

-

'r

Para aeroportos com carzeteristicas tipicas de pontos de
escala, deve-se considerar um carregamento parcial da zeronave e,nzste
caso, adaptar o dimensionamentec do terminal de acordo com o numerc de
passageiros na horz-pico.

As figuras 6.9, 6.10 e 6.11 ilustram as concepgoes mocula-
res, desenvolvidas para servir de embasamento tedorico na orientagzc de
futuros projetos arquitetonicos de terminais de passagairos.
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Embors esses projuetes pessam vir a produzir sensiveis alte
racoes nz ‘orma desras concepcoes, em razac de caristeristicas  locais
(clizz, ctopografiz, perfil d: passageiros...}, os conceitos que leva-
ram & sua elaboragac e o pre . ama de instalagoes deverao ser preserva-

dos.
Os principais conceitos utilizados foraa:

- Dimensionamento Modular: a expansae do terzinal é feita
atraves da alicao de unicdades de dizensoss identicas{mo-
dulos externos),

$ internas sac di

- Modulagao Interna: tambéz as instala i
d nitario (mecdulo inter

mensionadas a partir de um modulo un
no).

o
ca

¥
i

= Fluxos inderzndentes de embarque e dzsembarque, estando
© prireiro localizado no lado direize do terrinal.

- Inexisrencia de obsticules & expansio longitudinal e,por
€ssa razao, as instalagoes hidrauliczs devem se concen-
trar nas paredes longitudinzis

-~ Instalacoes operacionais e adninistrativas volradas para
a area de movimento.

= Amenidades concentradzs de forma nao conilitante com os
fluxos de ezbarquee desembarque.

- Sanitarios centralizados com parede hidraulica unica.

Dentre os aerdéromes vistoriados no estado, alguns nao se-
guen ¢s alastamentos previstos em norma, e, portacto, nao poderao " ter
aproveitada sua area terminzl;

E sugerido que se adote, no Projeto para novos terminais,
a2 modularidade, para que os mesmos possam evoluir de acordo com o cres
cimento da demanda, se necessario, até a 42 Fase.

Ha de se ressaltar que,em aeTOportos Nos quais e prevista a
operacao de aviagao regional, o projeto do terminal de passageiros de-
vera ser iniciado ja a partir da 12 Fase.

Propae-se, também, a adocao de material local na constru-
cao destes terminais para que sejam guardadas as caracteristicas re-
gionais e tenham menor custo.

6.3.7. Estacionamento de Veirulos

E necessario reservar-se uma area destinada ao estaciona-
mento de velculos, proxima ao terminal de passageiros.
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Esta area sera dimensionada de acorde com o unimere Jde pas-

eirog na hora-pico resultante das definicoes éa acrenave de plancja
mentoe e do fator assento para cada horizente, utilizande-se as seguin
z2ixas de valores, sendo a érea-ocupada por cada veiculo igual a

25z° (incluindo o espaco de circulacao).

[
[1°]
[
b

QUADRO 6.4. - DIMENSIONAMENTO DO ESTACIONAMENTO DE VEICULOS

PAX/HORA-PICO VEICULO/PAX | ESTACIONAMENTO (n%)
ATE 25 c,8 500
26 A 40 0,8 800 ‘
31 A 60 1,0 1.5300
61 A 100 1,0 | 2.300
S —————————— e —————————————e———
6.3.8. Abastecimento de Combustivel

0 abastecimento de combustivel nos aeroportos deste Plano
deverd sempre ser realizado por empresas de distribuigao de derivados
de terrdlec, cabendo aos orgaos de planejamento e administrrativo das
uzidades aeroportuarias a alocacao dos espacos necessarios dentro do
zoneanentd definido nos servicos de apoio.

Como proposta geral, definiu-se um espaco na modulagao pa-
Tra todas as instalacoes de abastecimento (escritorio, tangues e fil-
tros), 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 prote-
¢ao contra-incendio em aerodromos", & de observancia obrigatoria e
aplicz-se a todos os aerodromos brasileiros.

Os servicos contra-incendio (SECINC) sao necessirios em
todos os aer6dromos onde opera a aviacao regular e deverao ser dimen-
sionados de acordo com a referida norma, que trata,entre outras ccisas
da classificacao dos aerddromos para fins de servico contra-incendio.
Esta classificacao é feita a partir da aeronave operada e da fregllen~
cia de sua operagcao e iri 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 complgmen:acéo atraveés da adogao de servicos conjuntos parz z loca
lidade e o aerodromo sempre que as condicoes de acesso assim o permiti-
Tem.

6.3.10. Infra-estrutura de Protecao ao Voo

Entende-se como infra-estrutura de protecio ac voo o con-
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junto de elementos de apoio 3 navegagao aérea, que proporciona
seguransa, regularidade e eficiencia. »A0 DEPV - Diretoria de Elecri-
nica e Protecao ao Voo cabe o exercicio da autoridade normativa, téc-
nica e operacional sobre estes elementos.

A legislacao brasileira define (Portaria n® 114] - Dez/87)
que 0s aerodromos serao enquadrados, para efeito do Plano Bisico de Zo
na de Protecao de Aerodromos, segundo o tipo de operacao em tres clas-
ses, a saber:

VFR, IFR ~ NAO PRECISI0 e IFR - PRECISA0, podendo operar
diurno ou diurno/ncturno.

Os aerodromos pertencentes a este plano aeroviario estzrao
enquadrados dentro das duas prizeiras categorias,

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

o]

u i

a) - Todos os aercporios de nivel III ou IT deverao, zts
Uirimo horizonte de planejamento, possibilitar a oDe-
ragao de aercmaves em condigoes IFR -~ Ni0 PRECISIO &
urna/noturna. Isto significa que se recomenda um s5
tema de protegao do tipo "A",contendo:

tn |-

« Sinal de identificacao de aerodromo e auxilios vi-
suais de pista.

- EPTA-A - Estagao de Telecomunicagdes destinada a
proporcionar os Servigos de Informacao de Voo (FIS)
e Alerta, atraves da operacac do Servigo Fixo e Mo~
vel Aeronautico (AFS e AMS) e da confeccio e divui-
gacao quando solicirada, de observacoes meteoroldgi
cas de superficie, horaria e especial, na formz dos
codigos METAR e SPECI.

- EPRA (com farol rotative, balizamento noturno e de
emergencia), constituindo-se de auxilios-radios e
outros auxilios 2 navegacio aérea para orientzgao
das aeronaves em rota e apoio basico na execugao de
pProcedimentos de aproximacao e pouso.

b) - Para os aerddromos de nivel I ou nos aercdromos  de
nivel II e III que 2inda nao possuam um sistema rtipo
"A", podera ser instalado um sistema de proteciao ao
voo do tipo "B", destinado z auxiliar a operacao VIR
diurna que compreende:

- EPTA-B - estacces de Te.scomunicacdes destinadas,ex
clusivamente,ao Controle Operacional de Aeronaves
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para comunicacao encre as Eatidades e suas aerona-
ves. Nao esta autorizada a prestar o FI5, e sua
implantacao ndo modifica o tipo de operagaoc VFR do
aerodromo.

. Biruta,

. -

- Sinal de Identificacio do aerddromo.

. Auxilios visuais de pista.

Deve-se ressaltar que a IM:-5310,de 21 de cutubro de 1983
devera ser consultada no que se refere 20s recuisitos Zindispensaveis
a8 existencia das estacoes parz Iins aeronautices, bem como a IMA' 100-
12 - Regras do Ar e Servigos ce Trafego Aereo.

A tabels 2 seguir ifiustra g zuns eguipamentos usuais nes-
ses sistemas:

SISTEM: '"B"

SISTEMY "AM

EEE—— :_—-—_—-_- M—

« Sinel identificador de aerddromo . Sinal identificador de ae
rodromo

. Auxilios Visuais de Pista r
. 2 conjuntosdeequipamentospa:atraqg - Auxiiios visuais de piste

missao e recepgao na faixa de fre- « Biruta -

qligncias do AMS (Servigo Movel Aerc- | . Equipazentos HF/SSB ou
nautico) em VHF, e respectives aces- VAF, com potencia adequa-
sorios, sendo um efetivo e OULTO Tre- da, instalado no proprio

Serva com potencia adequadza para atez terminal de passageiros
der as comunicacoes aeroterrastres;

. Fonte geradora de energiaelé:zicasg
cundaria

. 1(um) anemometro

. 1{ua) altimcetro

- l{uzma) carta de visibilidade

- capacidade de comunicacao telegrafi-
ca com um Centro de Comunicacoes ou
Estagao da Rede de Telecomunicacoes
Fixas Aeronauticas (AFNT)

. Publicacoes necessiarias ao funciona-
mento e operacao

.- Radiofarol nao direcional (ND3) em
LF/MF

+ Farol rotativo

. Balizamento noturno

- Balizamento de emergencia

— it -_

Para que os aeroportos operem em condicoes VFR noturng devers
ser adicionado ao Sistema "B" um farol rotativo de aerodromo.lbﬂli~3
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mente noturno e birvsa iluminada. 385ha e ¢€ compeste de uma dnica Pista e dos demais elementos (Tigu-
) ra 6.12). 0 segurdo, com area total de +0’ha abrange a alocacso de
6.3.11. Area Patrimonial uma pista auxiliar para operagoes visuais (VFR), destinada ao trafego
da aviagac geral. Embora as previsces nac indiquem a necessidade de
As dimensces dzs Jreas patrimoniais des seroportos foram implantzgao desta pista nos horizontes deste planc, sua possibiliZade
determinadas através sos sefuintes criterios: deve ser preservada, ‘uma vez queé este asroporto constitui-se en umiilz
de de grande volums de dexanda ne estade (Figura 6.1i3).
- incosprracac éz frea I de Ruido (figura 6.15);
T Teserva para iccalizagao das instalacdes e edificacoes ‘
3 T m Y -t -
da arez terminzl! do a2eroporto; FIGURA : 6.13
- reserva de arez que englobe as zonas &2 protecio mais
imediatzs do Z22T0pOTrto, ctomo a fzixa de pista e par — <
te- das zreas éa aproxizzcao, decolager e transicsao; e ——— e e e _———— i T { %; :
, _ N © :
: . . ) = ———— ) = 3
- I&Serva para expansces futuras, em horizontes posteric- . g o
- - I3 - - -
res 2os deste 2lano Aercviirio. R Bkt e D By TTTSTTss e eeee - l o |
S L
A Figurz §.12 izZica a cc:forzg;ao das Zrzas patrimonizis ! 'so0 ! 2100 ! aon | 1800 K
dos aercportos a partir de zuz classificacao quantec 20 Plzno de Zonea- : - i ; '
mento.de Ruide (itez £.4.4), com as seguintes dimenso=as: — 2300 .
H )

'’

DIMENS(ES DAS ARFAS PATRIMONIAIS

l CATEGORIA DO AEROPORTO l ARZA (ha)
e —— Para os aeroportos de aviacio regional regular de catego-
, CAT 11, III 385 ria IV, aplica-se Zrea patrimonial com 190n2, a qual atende plenaren—
CAT IV - 190 te as necessidades previstas neste capitulo (vide figura 6.12).
CAT V 152 ) .. As unidades,nas quais.a aviagao regional regular prevista
. apresenta baixa freqliencia de movimentos, receberao area patrimonial
CAT VI 132 . - - - . -
Q para categoria V, com 152ha, que sao suficientes e distribuidos de
forma a possibilitar a sua adaptacao para recebimento de uma curva de
Considerz-se, para o calculo da area basica, um comprimento ruido para categoria IV, caso se faca necessario no futuro.
efetivo de pista medio, deterrinado a partir do comprimento basico,ado -
tando temperatura e altitudes caracteristicas. Desta forma, a cada Nos aeroportos destinados,em principio, somente a aviacio
drea determinada, teremos 2.100, 1.800, 1.500 e 1.200 metros de compri- geral, recomenda-se como situacdo de Area patrimonial ideal,com desen
mento efetivo de referencia de Pista, respectivamente. volvimento plenosa que perfaz 132ha (Figura 6.12), Cabe ressaltar que
Mmesmo nos sercdromos onde for adotada a implantacao pioneira (Figura
Os valores estipulados sio de carater genérico e deverao 6.4),a area patrimonial de 132ha devera ser mantida de forma a permi
variar de acordo com o cileulo do comprimento de pista efetivo de cada tir a implantacao da nova pista para operacac regular, em um horizon
unidade em particular e ser ajustados quando da elaboracgao dos Planos te futuro, conforme ilustrade na figura a seguir, viabilizando a ope
de Desenvolvimento dos aeroporros. Constituem-se, principalmente, de racgao por instrumentos.
o r
iig:;g:oz ::;:nzgoe:;:d::u:;m::i:czzizt:::::va de novos sitios aeropor ) Em alguns casos, quando a sitvagao in loco nao permitir a
: ' ampliacao futura do aeroporto com implantacao de nova pista, esta
' : - area podera ser reduzida para 80 hectares(Fig.6.14), suficientes para
_ Para os maiores aeroportos deste plano sao indicados dois a aplicacdo do modelo bagico pioneiro, sem possibilidades de evolugao,
tipos de area patrimonial. O primefro deles perfaz uma area basica de ou viabilidade de operacao por instrumentos nos codigos superiores(3,

4). E o caso tipico de aerodromos loculizados sobre platos.
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E fundamentzl sazlientar que a falta de disponibilidade de

drea zpropriada tem side, nos ultimes anos, o fazor preponderante  de
estrangularento das principais unidades aeropor:tuizrias do Pais, cem se
verzs pen ZIaz2ndo com que inves:ti

lidades de ords= econcmica e social,
tucsos sejac casperdigados, gerando sizuagoes conflitances
entre o aeroporto e a cccunidade. Assim, a resarvaz de dimensoes patri-
moriais adequadas revesiz-se de suma importanciz para o futuro desen-
volvimento de aeroportos capacitados a suportar 25 maiores exigencizs

b3
r =
I 2

fururas.
£.3.12. Serviges, Tiificacoes e Obras Comrlis=zntares

Cczponentes crzplexentaras, ceme resiZencias, rade dz abzs
tecimanto de agua, eszot> @ energiz elecrica, deverao ser implaztados
de acordo coz as convezii=cias lecais e 23 nor—zs em vigor. Seu detz-
lhazento serz estabelecidc, pertanto, pelos Plzzes de Dessnvolvimento
individuais.
6.2.13. °©  Indices pzcz Iavesrizentos

Para esticzaztiva dos investimentos necessaries a implantz-
cao e evolucao das facilicades e instalacoes expostas, foram eleborz-
dos indices de custos tipicos, baseados nos valorss médios observados
para construgao civil e instalacio de equipamentos aeronauticos na Re-
giac Sul. Os custos unitdrios foram setorizados por componentes de ze
roporco, coemo mostra ¢ (uadro 6.5.

Sua aplicagac permite estabelecer uca ordem de grandeza do
volume de recursos necessirios, que serad estimado com maior precisan
quando da elaboragao dos Planos de Desenvolvirmento dos aeroportos.

Na estimativa dos recursos necessarios em cada acroporto,
a parcela referente av movimento de terra nao foi considerada, pois
constitui-se wma atividade especifica para cada acroporco, necessitan-
do de estudos mais apuradus, com levantamentos topogrifices do local.

-

QUADRO 16.5
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ITENS REFERENTES A SERVIGOS DA CONSTRUGAO CIVIL

COMPONENTE ESPECIFICAGAO CcusTo
Cz$ x 1.00
desmatamento, destoca e limpeza 60.00/m*
raspagem 71.00/m?
TERRAPLENAGEM | regularizagfo e preparo do subleito 80,00/m?
compactacio 210,00/m?
escavac3o, carga e transporte 750,00/m* /km:
solo estabilizado 2.600,00/m?
cascalho ‘ 1.230,00/m?
_ macadame hidréulico 10.400,00/m?
; PAVIHENTAQAO
imprimacio 35,00/m?
tratamento superficial triplo 300,00/m?
pintura de faixas 1.300,00/m?
N | apoio 70.000,00/m?
EDIFICACOES
TEPAX 120.000.00/m?
EPTA-B 4.480.400,00/UN
PROTEQRO AD EPTA-A 15.580.400,00/UN
vOoO
NDB 1.485.000,00/UN
bali 70.000,00/m
BIBTEMA DE alizamento noturno
ILUMINAGCA
AGAaO farol rotativo 3.650.000,00/UN
DRENAGEM 2.900,00/m

REF: AGOSTO/88
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6.4, LOCALIZACﬁd D0S AEROPORTOS E RELACIONAMENTO URBANO

Como cxpostc nos diagndsticos do Capitulo 7, alguns aero-
portos do sistema propesto deverac ser transferidos para novos locais,
devido a impossibiridade de seu desenvolvimento no sitio atual. Essa
impossibilidade prende-se, na maioria das vezes, a ocupagao de seu en-
torno por usoes urbanos, configurando o chamado conflito de relaciona-
mento urbano dos aeroportos, que envolve ainda questoes como acessibi~
lidade e poluicao ambiencal.

Este item fermece recomendacdes para pesquisa de novos si-
tios aeroportuirios convenientes para planejamento e controle do uso
do sole nas imediacoes dos aeroportes, de modo a evitar a construcao de
novas unidades ja bloqueadas ou a ocorrencia de situacoes de ‘conflito
aerodromo/cidade.

Ot

Cabe salientzr que 2¢02s eficientes com estes objetivos s0
sao exeqlliveis enquanto zs comun zles nao ocupes dreas com  dimensdes
exXtremamente elevadas - o que permite a selegzo de dreas para aeropor-
tos nas imediacoes dos ceztros das cidades ~ ou enquanto o entorno das
unidades existentes aincz nao estiver ocupado por edificacdes e wusos
urbanos. XNas regioes pEircpolitanas, nas capitzis dos esrados e em di
versas cicades de porte =:iiio, 2 predlematica éz relaciozamento urbano
tem sido praticamente i-zaidvel, exigindo a censtrucdo de novos aero-
POTtos, como,por exempic, em S3e Paulo e Belo Sorizonte, ou  extensas
desapropriagaes, COm seveIlCs custes 2conomiccs = sociais.

2

Portanto, a zzo adogao ¢z medidas anérgicas de controle
da ocupagao do solo no 2=:ormno dos aeroportos ou a selecao de sitios
bloqueados e de dimensdes reduzidas irao certamenre criar penosas si-
tuagoes de relacionamente urbano, Prejudicando as operacoes aéreas e a
pepulacao das comunidadss ou, aindz, provocando o desperticio de recur
505 vultosos.

6.4.1. Condicoes Tonozraficas

Os aeroportos devem localizar-se ex extensas areas planas
cevido a dois fatores prizcipais:

— a necessidade de nao se obstrulrem as rampas de aproxima
cao/decolagez e trarsicao constantes do Plano Bisico de
Protecac de Aerodromos;

— a necessidade de minimizarem-se os custos relatives a
terraplenagen para implantaciao da pista de pouso e deco-
lagem e das edificacoes do aeroporto. Estes custos po-
dem representar somas superiores a 507 do tetal de inves
timentos aplicados, caso nio se escolha uma faixa bastan
te plana para sua localizagcao ou uma Area onde 0 solo pos
sua boa capacidade de suporte, -
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6.4.2, Acessibilidade

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

a) Vias de Acesso: 11gac5eseu1boascondigaes operacionais
sao indispensaveis Para um melhor aproveitamento da
unidade seroportuiria. Recomenia-se Sempre que 0s ae-
roportos sejam localizados proximos as principais vizs
de integragéo da regiio (rodovias), o que facilita seu
acesso por parte de diversos nucleos e pessibilita a
continua preservacio e zanutengao da viag

b) Distancia: a principic, os aeroportos nao cevem ser 1o
calizades a menos de 3k= do limite do perizatro ‘urba-
no,de modo que a arez zfetada pela poluigac sonora nis
atinja a comunidads (ver Mapa £.1), Este vzlor pciz
ser minizizado se

- existir obstaculo ccztundente ¢ue impecz & expansi:
urbana na direczo do geroports;

- Se entorno ja estivsr ocupade por elemeszzos compaz?
veis com a atividade geroporzuzria: armszszs, indos-
trias, areas gs» Pr2s2Ivagaoc = Qutros. .

opoOsteas

Por outro lade, caso seiz= observacd:zs condicozs
cas acima referidas,a disrancia deveri ser auceatada parz cque se evi
ten futuros problemas de compatibilizzzao cidalz/aeropor:e.

i

6.4.3. Orientacao

A orientagao da Pista de ::uso tazbiz tem granfe influe-
cia na selegao de um sirio apropriado para o aeroporto. Deve-se orie
téa~la de acordo com a direcao dos ventcs predominantes e de forma
livrar os obstaculos operacionais porvaatura existentes.

-
-
o=

En termos urbanos a melhor posicao ¢a pisra & aquela qus
nao implica sobrevoo da cidade, ou seiz, a que nio se localiza volta-
da para a mesma - radial ao centro.

Deve-se,ainda, procurar orienti-la em diregao paralela acs
vetores de expansao urbana, de tal for—a que o aeroporto nad venha a
constituir~-se bloqueio ao desenvolvimento da cotunidade.

6.4.4, Poluicao Sonora

A poluigao sonora decorrente das operagoes de  aeronaves
tem-se constituldo no maior elemento de conflito entre os aeroporcos
e as comunidades. E normalmente menosprezada durance a fase inicial

das atividades aeroportuarias, quando o ruldo gerado pelas  pequenas



LESO

aeronaves nao chega a causar incomodo, porcém assume proporcocs drasticas
quande a demanda se expande e entram em operacio os equipamentos  de
maior porte.

Neste momento,caso nao tenha ocorrido uma ocupacio planeja
da e _compativel do entorno da unidade aeroportuiria, ira surgir uma si
tuagao extremamente penalizadora para as operacoes aéreas e para o
bem-estar da comunidade.

A poluigao soncra decorrente da atividade aeronautica e
funcao de duas variiveis bisicas: nivel de ruido gerado pelas aerona-
ves durante os procedimentos de pouso e decolagem e numero de movimen-
tos (freqllencia de operacdes).

Para se quantificar o impacto sonoro que as operacoes ae-
Teas prevocam 10 entorno cos aeroporccs, foram dessnvolvidos zétodos ge
avalizgzo do "nivel de incfzodo" (*) que estas operagoes causzm sobre
arezs determinadas como "Noise Expesiture Forecast", da FAA, e o Indi-
ce Ponderado de Ruido", concebido pelo IAC-SPT. Tais metodos definem
20 recor dos asroportes as chamadas “curvas isofonicas”, ao longo das
cuzis o nivel de incomedo zarado pela poluicao sonora & constante, sen
c¢o gque as curvas mais afzsczdas des &2X0portos aprasentam valioras de
incomodo cada vez mencres.
Na Curva de Nivel d= Ruido 1 (linha tracazda a partir  dos
de incomedo sonoro & igual @ um valor precs
o Departazzento de Aviaczo Civil - DAC, em
2 para o aerédromo), o nivel de incomodo so
noro representado é maior ¢o que o representado pela Curva de Nivel de

=

rcatos nes quais o nivel &
2rmizado e especificado os
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Ruido 2.

Yo interior cas Zreas compreendidas pelas curvas, os ni-
veis de ruido provocam inccavenientss a cerro tipo Ze atividade e A po
pulacdo, sendo necessdrias restrigoes zo uso do solo que perzitam ape
nas formas de ocupagao ccopativeis cox a poluigao sonora prevista.

Para quantificazzo das dimensdes dessas curvas de ruido,
foram utilizados os "Planos 33sicos 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 "ni-
vel de incomodo'. O prireiro se refere 2 perturbagao sonora prove
cada pelas operacoes das aeronaves individualmente. Ja o segundo,
corresponde ao efeito cuzulativo dessas perturbagoes num dado espa
¢o de tempo, ponderado por fatores como numero de operacoes notur-
nas, distribuicao, ete. Para maiores explicag¢oes,consultar o Bole
tim Teenico IAC-4102-0581 "Mitodos de Avaliagio dos Niveis de Rui-
do e Incomodus Gerados pela Operacio de Aeronaves em Aeroportos"”,
publicade pelo Departawmento de Aviagio Civil - DAC, em 06 de maio
de 1981,

QUADRO 16.6 112

LOCALIZAGAO DOS AEROPORTOS - ESCOLHA DE  SITIOS
P o——————— —— e e e e e

ITENS CRITERIOS
1. Topografia — HRelevo olano {érea minima correspondente 3 faixa de pouso

+ drea terminal}
— Auséncia de obsticulos no entorno

— Terreno ndo sujeito a alagamento

2. Distancia ) — Distdncia minima do limite do perimetro urbano — 3 kmn

~ Veior varidvel em funcIo ce expansio urozra definica felole
obsidcuios limitzntes {rios. morros): ou iszisizzdo de uso o
solo indicedora c2 usos comzativeis com o entarne lazricaia,

industrial}

3. Acssso — Ligac3o perene
.
— Proximiczde a2 rodovizs de integracSc (zcessibiiimace 2
diversas iczalidaces e prioridzde de conservzzio)

4. Orientacio da pisia — Paralels 3 dirego dos ventos predominantes
— Evitar o sobrevio da drea urbana ou de expans3o urbana

— N&o se constituirem limite da expans3o urbana

5. Usodo solo no entarno — Uso agro-pastoril

— Areas de preservacio permancate

— Areas pubiicas ou particulares destinadas a lazer

. : ‘— Uso industrial

— Uso comercizt aracadista ou servigos de utifizacio ocasional
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’
PLANO BASICO DE ZONEAMENTO DE RUI'DO

FIGURA : 6.13

PISTA CATEGORIA AVIAGAO REGULAR DE GRANDE PORTE DE ALTA DENSIDADE

’
AREA 1[I
#
: x2 } AREA | ) x 2 ;
1 ) — { +
"""" Al
}
_% x4 % ’/ 1 L ] :
; 1 i 1
4 N : E
/ pisTa \ DIMENSOES LINEARES (m)
. ' . . . + . -
.‘\ _ // e ] AREA| AREA Il
] . L]
Loz CURVA DE NIVEL DE RWIDO ¢ - ‘
Y2i H X1 l Y1 X2 Y2
! |
, . | ; 1500 | 2:0 | 2500 | s00
CURVA .DE NVEL DE RUCO 2 Cog

PISTA CATEGORIA AVIACAO REGULAR DE GRANDE PORTE DE BAIXA DENSIDADE E/OU
AVIACAO REGULAR DE MEDIO PORTE DE ALTA DENSIDADE

X2 . X 2

e U 5 B X + U1 DIMENSOES LINEARES {m)

H N . _— 1

: ' rsTa - — =' AREA | AREA I
m

‘\ | X1 IYI X2 | y2
- !

4

r |Y4i

: :' Z - :YZ

. ol - 500 [ 180 | 1200 | 400
- - ——

PISTA CATEGORIA AVIACAO REGULAR DE MEDIO PORTE DE BAIXA DENSIDADE E/OU
AVIACAQO DE PEQUENO PORTE

¢ X2 X2
—t- +—
I X4, X1 DIMENSOES LINEARES (m)

:" Bl
_ L FISTA ' J\ . AREA | AREA Il
. RS sz x1 | vi | x2| v

300 | 100 500 200




6€80

Os Planos de Zoneamenteo de Ruido estae rcgulamentados pe-
la Portaria n® 1141/GM-5. de 08 dc dezembro de 1957,

Para sua aplicagao, as pistas deverao ser classificadas em
funcao do movimento de aeronaves e do tipo de aviacao, nas categorias
I, 11, II1I, IV, V e VI,

Categoria I - Pista de Aviacao Regular de Grande Porte de
Altz Densidade - pista na cual haja ou esteja prevista, num periodo
de ate 20 (vinte) anos, a opera¢ao de aeronaves da aviagao regular de
grande porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou previs-
ta, seja igual ou superior a 6.000 (seis mil) movimentos anuais ou
que o numero de operacoes, no periodo noturno destes tipos de - avia-
¢ao, seja superior a 2 (dois) movimentos.

Categcria Il - Pista de Aviacao Regulzr de Grande Porte
de Média Densidade - pistz na qual haja ou estaja prevista, nu= perio
do de até 20 (vintz) anecs, a operacao de aeronaves da aviagao regular
de grande porte, cuja sccmz de pousos e decolagens, existentes ou pre-
vista, seja 1nrerlor a 6.000 (seis mil) movimenres znuais e que 0 nu-
wero de operagoes, no pericdo noturno destes tipes de aviagzo, néo se
je superior a 2 (dois) movizentos ou cujz soma fe pousos e decola-

s

gens, existente ou previscz, seja inferior a 3.500 (tres zil e sa2is-
centes) movimentes anuzis 2 que exista cperagac noturna, pers: com 0
nizerc de operagoes desta2s tipes de avizgao igual ou inferior a

2 (éois) movizentes.

Categeriz IIT - Pista de Avizcao Regulzr de Graade Porte
de Bzixa Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, _num pe 10
do de ate 20 (vinte) ancs, a operagao de aeronaves da aviacao re~ular
de grande porte, cuja sczz de polusos e decolagens, existenta ou pre-

vista, seJa inferior a 3.600 (cres mil e seiscents s;movimentss znuzis,
sem operagao noturna destes tipos de aviagao.

Categoria IV - Pista de Aviagao Regular de Medio Porte de
Alta Densidade - pista na qual haja ou esteja prevista, num periodo
de ate 20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviagao regular de
medio porte, cuja soma de pousos e decolagens, existente ou prevista,
seja igual ou superior a 2.000 (dois mil) movimenres anuais ou em que
o numero de operag¢oes, no periodo noturno deste tipo de aviaclio, se-
ja superior a 4 (quatro) movimentos.

Categoria V - Pista de Aviagao Regular de Médio Porte de
Baixa Densidade = pista na qual haja ou esteja prevista, nua periodo
de ateé 20 (vinte) anos, a operacao de aeronaves da aviacgao regular de
medio porte, cu3a soma de pousos e decolagens, exisrente ou prev1sta.
seja inferior a 2.000 (dois mil) movimentos anuais ou em que o numero
de operagoes, durante o periodo noturno deste tipo de aviagio, seja
igual ou inferior a 4 (quatro) movimentos. ’
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Cateroria VI - Pista de Aviacao de Pequeno Porte - pista na
qual haja ou esteja prevista, num periodo de at¢ 20 (vinte) anos, so-
mente a opera;ao da aviacao nao regular de pequeno porte.

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

A partir desta classificac3o e em funcao das normas de
aproveitamento e uso do solo nas areas I, II e III, é estabelecido o
Plano Basico de Zoneamento de Ruido (fig. 6.15).

No interior da Curva I de Ruido, a poluigao gerada pelas
aeronaves torna ¢ ambiente ruidoso, incompativel com a quase totalida-
de das atividacdes urbanas. Na area compreendida entre as curvas I e
I°. o nivel de ruido tambem apresentz intensidade aprec1avel ' szndo
c~flicante coz diversos equipamentds urbanos, como residencizs, hcspi

-is e escolas, Devem ser adotados, portanto, os seguintes critérics

para ocupagao dessas areas:

a) irea Interna & Curva I ée Rufdo: esta arez, por restrin
gir muito os uscs ursznes, devera ser tocal=mente incor-
porada ao patrimonic Zo zeroporto;

5) Area Interna 2 Curva II de Ruicc: esta arez, por gsrar
niveis de ruido conflizzntes com diverses ecuipame=tos
urbanos, devera ser ocucada atr aves de usos pouco alzta
éos pela poluigéo SONOTa € que mao implicuen n-

cia prolomgada de passcas no local, como o exposte no
topico seguinre.

6.4.3 Usn do Solo

Apenas atraves do plane*a_ento e do controle adeguado da
ocupacao do entorno do aeroporto €& que se pode impedir o apzrecimento
de conflitos entre a atividade aeronazutica e a comunidade.

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

Os usos do solo que mais se apresentam compat1ve1s com as
necessidades das areas periféricas dos aeroportos sao:

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

c)

e)

. areas livres, incrementando a scgurancadaq operagoes e

da corunidade. Deve-se cuidar para gue nio haja cultu
ras que atraiar passaros, ben como zanter o conxinam;n
to de znimais, de modo que nao invadax o aeroporto.

0 incenveniente deste uso esta no fato de agregar redu
zido valor a terra. As dareas agropastoris sao as pri-
meiras a2 seren substltuldas por lotezzentos residen-
ciais, quando ha expansao urbana,

Uso de Dreservacao: USOS que_tenham por objetivo a de
finigac de zonas de preservacao ambiental, florasstal,
ecologica ou de mananciais sao totalzente compativeis
com a ztividade aeronautica, devendo ser incentivados
e institucionzlizados.

Uso de Recrezcao Extarior: &reas de lzzer exrerior co-
mo cludes, pargues, estadics de futabel e hipdéromes
L4 -
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sao, e= principio, compativeis como o entorno do aerc-

porto. Implican amplas areas livres e agregan alto va

lor a t2rra, tormando a ocupagdo per—zzente.

Uso Izlustrizl: o uso induvscrial a-rzsenta tres van:ca
gens ozsicas: nao sofre de ferma imtensz com a polui-
cao sc-ara ds == ronavas, davido aos zltos niveis ce
ruido zsrades psla sua prdpria atividade; permite o
asrovelzamente o5 servigos urbanos escandidos zo &2ro
porte {snergiz eietrica, Eguz, telefone, acesso, etge),

diluirnZo seus custos de invescimento, e agrega grande
valor z terra, configurando uma ocupzgio permazsnte e
estavel.

Seus inconvenientes consistexz na emisszo de poluentﬁs
e forcazao de l'xeiras atraves de detritos e, princi-
Dalmente, na definicao e estinulo de uz vetor de expan
sao urbana em sua direcao, que conduz & implantagao de
loteamentos de alta densidade em suas proximidades.

Uso Corercial e de Servicos: este uso possul caracte~
risticas bastante similares ao anterxor, com a diferen
¢a de cue se mostra mais sensivel 2 p01u1cao sonora das
aeronaves, sendo,portanto, menos cozmpativel com a ati-
vidade aeronéutica.

De modo geral, os servicos de maior volume e o ceomér-

cio atocadista (pavilhoes de exposicao, centros de
abastecimento, etc) s3o mais recomendaveis que o comer
clo varejista,que implica maior pulverizacao de Jti

vidades e maior dcnsidﬂde ocupacional.
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Para informagoes mais detalhadas deverd ser consultada a
Portaria n® 1.141/GM=5, de 08 de dezembro de 1987.

0 uso residencial, por implicar alta taxa de ocupagao po-
pulac1ona1 e em permanencia prolongada no local, nio €, em nenhuma hi
potese, compativel com a poluicao sonora gerada no enterno dos aero-
portos.

Entretanto, como o desenvelvimento urbano se processa
através da pronagacao de loteamentos residenciais na direcao das peri
ferias das cidades, e comum serem encontrados aeroportos ja parcial-
mente conurbades, envolvidos por loteamentes de diversas densidades.

Quando identificado, esse processo tec de ser sexpre con
gelado e limitado. Deve-se proceder @ sua descarastericzzzio, Cencan-—
2 proeminencia de uso -esidencial, utilizznic-se, noT

a
exexnpio, as s2guintes medidas:

- transformagac da area residencial em area ¢z uso misto,
incentivando-se a ativicdade comercial;

' - radugao das densidadss permiticas através da limira:
de gabaritos, eievaczo das dimensoes de lozss =minizos,
etc.

A cdefinigao do conjunto ce usos czis indicadics pzra o en-
terne de cadz zeroporta so pode ser alcangada atraves §e astudes Inci
viduais, que dependem, pr incipalmente, das. adninistragees municipais.

Deverao as rwesmas quando da elaboragao do plzz dirstor
dz localidade incorporar as restricdes e deter—in acaes ccastantes da
Portaria 1.141/GM¥-3, e, principalmezte, reservar as arezs nacessarias
ao pleno deseavolvimento de sua unidade aeroportuaria.

4
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7. DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA

7.1. NIVELAMENTO DC SISTEMA

Os dois capitulos anteriores trataram da selecao das uni-
dades componentes do sistema e do estabelecimento de parametros técni
cos que nortearao o seu desenvolvimento nos diferentes horizontes de
planejamento.

0 presente capitulo classifica os aerodromos escolhidos
em niveis de operagﬁo (1, II), de acordo com a importancia da locali-
dade no contexto socio-economico da regiao e, principalmente, com ba-
se na aeronave critica, isto e, o maior equipamento capaz de utilizar

a pista, o patio e todas as demais instalagoes aeroportudrias no ulti

mo horizonte de planejamento. Sao abordados, também, os aspectos re-
lativos as metas estabelecidas a partir dos niveis de cada unidade e
o desenvolvimento global do sistema, caracterizando a ordenacao, o ba
lanceamento e a coeréncia de todo o planejamento realizado.

No caso do PAESC, torna-se necessario dividir o nivel I
em subniveis "a'" e '"b" e o nivel II em "a", "b", "c" e "d", de forma

a adequar as metas as caracteristicas particulares observadas no esta

do (vide Quadro 7.1.).

Desta forma, tem—se:

a) Nivel Ia

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

compatibilizados para a operagao da aeronave EMB-110 Bandeirante, em
condigoes restritas, a partir do segundo horizonte de planejamento.

b) Nivel Ib

-Abrange os aeroportos com importancia local mo contexto

socio-economico e que deverao estar capacitados para a operagao da ae

ronave EMB-110 Bandeirante, em condigGes restritas, nos tres horizon-
tes de planejamento.

¢) Nivel Ila

Compreende os aeroportos que apresentaram potencial de
demanda por transporte aéreo regional, em niveis pouco significati-
vos, e também importancia, a nivel regional, no contexto socio-econo-
mico. Deverao estar capac1tados para a operagao da aeronave EMB-110
Bandeirante, em condicoes plenas, nos tres horizontes de planejamento.

d) Nivel IIb

Abrange os aeroportos para os quais se preve a operacao
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plena da aeronave EMB-110 Bandeirante, no primeiro e segundo horizon-
tes de planejamento, e da aeronave EMB-120 Brasilia no terceiro, am-
bos em condigoes plenas, em funcao dos potenciais socio-economico, a
nivel estadual, e de demanda por transporte aéreo regional regular
apresentados.

e) Nivel Ilc

Compreende os aeroportos para os quais se preve a opera-
cao das aeronaves EMB-110 Bandeirante no primeiro horizonte de -plane-
jamento e EMB-120 Brasilia no segundo e terceiro, em condicoes ple~
nas, em decorrencia do potencial de demanda por transporte aéreo re-
gional regular detectado, bem como devido a importancia, a nivel es-
tadual, no contexto socio-economico.

£f) Nivel IId

Abrange os aeroportos para os quais se detectou o mais
elevado potencial de demanda por transporte aeéreo regional regular no
estado e cujas localidades apresentam importancia, a nivel estadual,
no contexto sdcio-economico. Estas unidades deverao operar a aerona-
ve EMB-120 Brasilia no primeiro e segundo horizontes e a aeronave
Fokker no terceiro horizonte de planejamento. Ambas as aeronaves de-
vem operar em condicoes plenas.

7.2. METAS E PRIORIDADES

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

As metas foram estratificadas de acordo com os niveis dos
aeroportos, suas faixas de demanda por passagelros e a caracteri-
zacao socio-economica. Em alguns casos nao € possivel alcanca-las de
vido a diversos condicionantes locais (topografia, uso do solo, instg
lagoes ja implantadas, etc), devendo ser adaptadas por ocasiao da ela
boracao das propostas de desenvolvimento especIificas, que direcionam
as atividades a serem executadas a cada aeroporto,apresentadas ao fi-
nal do capitulo.

As diversas atividades de implementagao e construgao apre
sentam~se escalonadas de ~modo que os investimentos necessarios
possam ser balanceados e otimizados.

0 nivel de importancia relativa entre os aeroportos do
sistema pode ser visualizado através da posicac em que eles aparecem
no Quadro 7.1 - Metas Estabelecidas para o Sistema. Assim, os diver
sos condicionantes sd6cio-economicos e de hierarquia foram levados em
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consideragac na sua montagem definitiva.

E necessario ressaltar que, em decorrencia da forma dina-
mica pela qual evoluem os diversos setores que influenciam direta ou
indiretamente o transporte aeéreo, sao estabelecidas revisoes de cinco
em cinco anos para reavaliacao do quadro da aviacao no estado. Por
conseguinte, as metas aqui implantadas, principalmente as de longo
prazo, poderao ser reestruturadas por ocasiao destas revisoes.

Assim sendo, os periodos estabelecidos para a execucao
de obras e acréscimos na infra-estrutura aeronautica deverao estar 1i
gados nao so a data prevista para a sua realizacao, mas, prlorltameE
te, ao fato deste aerodromo ter atingido os valores de demanda calcu-
lados, ou seja comprovada a necessidade de transporte aereo prevista.

7.2.1. Nivelamento e Metas Globais

0 Aeroporto de Criciuma, que apresentou o mais alto nivel
de demanda por transporte aéreo regional regular, foi enquadrado com
o nivel IId, devendo estar capacitado para a operacao do EMB-120-Bra-
silia, a partir do primeiro horizonte de planejamento, sendo necessa-
rios,pista com comprimento eguivalente aobasico de 1.500m e com largu
ra de 30 metros, patio com 6.000m?,ambos em TST, e terminal de passa-
geiros com 300m*. No segundo horizonte, devera ser mantida a mesma
infra-estrutura, enquanto no ultimo horizonte, as instalacoes deverao
atender a operagio do Fokker F-27. Para tanto, € necessario expandir
a pista para o equivalente a 1.600m de comprimento basico, o patio em
4.500m?, totalizando 10.500m?, ambos em TST, e o terminal de passagei
ros em 200m%, perfazendo um total de 500m? de area.

No nivel IIc, foi enquadrado o sistema Navegantes - Blu-
menau, que devera atender & operagﬁo plena do EMB-110 Bandeirante no
primeiro horizonte e & operacao do EMB-120-Brasilia no segundo e ter
ceiro horizontes, tambem em condigoes plenas.

Pelas restricoes apresentadas a expansao da infra-estrutu
ra devido a seguranca operacional, bem como pela proximidade do Aero-
porto de Navegantes, que possul uma 1nfra—estrutura pronta ao atendi-
mento da operagao prevista, optou-se pela operacac do EMB-110 Bandei-
rante, em condicoes plenas, em Blumenau, no primeiro horizonte, e a
partir do segundo horizonte a entrada em operacaoc do EMB-120 Brasilia
no Aeroporto de Navegantes, que hoje ja possui infra-estrutura dispon1
ve], tendo szido objeto de planejamento especifico de desenvolvimenteo
pelo IAC em 1987.

0 nivel IIb abrange os aeroportos classificados como re~
gionais que apresentaram demanda por transporte aéreo regionmal num n1
vel 1nfer10r a classiflcagao anterior, mas que possuem 1mportanc1a
economica,bem como tradicao de alguns setores da aviacao, como as uni
dades de Chapeco e Lages. O Aeroporto de Concordia, embora de cara-
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ter sub-regional,inclui-se neste grupo pela necessidade de capacita-
cao de sua infra-estrutura de forma compativel com as demais, uma vez
que o mesmo equipamento sera utilizado nestas unidades na rota Chape-~
co/Concordia/Lages.

Nos dois primeiros horizontes a operacao do EMB-110 Ban-
deirante, em condicoes plenas, ira solicitar uma pista de pouso e de-
colagem compativel com um comprimento basico de 1.200m por 30 metros
de largura e um patio de aeronaves com 1.200m®, ambos com TST, e um
terminal de passageiros com 200m?. Apenas no terceiro horizonte have

ra alteragao desta 1nfra~estrutura com a entrada em operacao do EMB-
120 - Brasilia, e devera ser expandlda a pista para o equivalente a

1.500m de comprimento basico e o patio para 6.000m?, ambos em TST,bem
como o terminal de passageiros -Jue devera expandir 100m?, totalizando
300m? de area construida,

Para os aeroportos de Cacador, Sao Miguel do Oeste e Trés
Barras,classificados como sub-regionais, de nivel IIa, ja no primeiro
horizonte se estabelece a implantacao de pista com dimensces compati
veis com a operacao plena do EMB-110 Bandeirante, com comprimento cor
respondente a 1,200m de comprimento basico e com 30 m de largura, pa-
tio de aeronaves com 4.200m?, ambos em cascalho, e terminal de passa—
geiros com 200m?. O horizonte seguinte se caracteriza pela atividade
de pavimentagao da pista e do pétio e, no terceiro horizonte,a manu-
tengéo desta infra-estrutura, bem como sugere-se o inicio da operagao
por instrumentos (IFR).

Os aeroportos classificados como locais, de nivel Ib, de-
verao estar aptos a operacao restrita do EMB-110 Bandeirante nos trés
horizontes de planejamento. Nestas unidades foi detectada importan-
cla econSmica a nivel local. Para sua adequagao, Ja no primeiro horl
zonte, serao implantados pista com comprimento equlvalente a 800 me-
tros de comprimento basico com 30 metros de largura, patio com 4.200
mz, ambos em cascalho, e terminal de passageiros com area minima de
100m?®, que,em conjunto, permitirao o atendimento da aviacdc geral em
todos os seus segmentos. 0 quadro apresentado nao sofrera alteracao
até o terceiro horizonte, quando os aeroportos de Curitibanos, Joaga—
ba, Laguna, Lontras, Sao Joaquim e Videira terao os elementos- da area

de movimento pavimentados em TST.

0 nivel Ia, denominado complementar, inclui apenas o Aero
porto de Dionisio Cerqueira e sera destinado ao trafego leve da avia
cao geral, que devera apenas adequar sua infra-estrutura as normas de
seguranca. Apenas a partir do segundo horizonte devera ser ampliada
a largura da pista para 30m e ser implantado um terminal de passagei-
ros com area minima de 100m?, mantendo entac esta infra-estrutura até
o ultimo horizonte do plano.

0 quadro 7.1. e o mapa 7.1. ilustram o nivelamento do sis
tema e sues wmetas por horizonte de planejamento, perfazendo ate 2008
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um total de 16 aercportos pavimentados e aptos ac atendimento da de-
manda por transporte aérec no estado.

£ importante ressaltar que a evolugao aqui preconizada de
fine as atividades que deverao ser desenvolvidas para o atendimento
ao estado dentro dos horizontes de planejamento, embora algumas unida
des ja apresentem sua infra-estrutura desenvolvida alem da meta prece
nizada em cada horizonte.
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METAS ESTABELECIDAS
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QUADRO : 7.1 PARA O SISTEMA
: ’ COMPRIMENTO PATIO DE PO DE
AEROPORT AERONAVE PAX TEPAX
RTOS NIVEL | HORIZONTE criTICA HORA PICO bE arl? ™ ‘E“:’M"f;’es M3 OPERAGAD
R _M
1993 EMB-120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
CRICIUMA Id 1998 EMB-120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
2008 F-27 ATE 100 1600 PAV 10500 600 IFR
J
§ 1993 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 IFR
g SISTEMA NAVEGANTES /
W | soew Oc 1998 EMB-120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
2008 EMB-120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
CHAPECO 1993 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 VFR
LAGES Ob 1998 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 IFR
&l CONCORDIA 2008 EMB—120 ATE 60 1500 PAV 6000 300 IFR
Z
8 CACADOR 1993 EMB-110 ATE 40 1200 CASC 4200 200 VFR
w N
SA0 MIGUEL D'OESTE
E Oa 1998 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 VFR
® | TRES BARRAS 2008 EMB-110 ATE 40 1200 PAV 4200 200 IFR
CURITIBANOS '
- FR
| JoacaBa 1993 EMB-110 ATE 25 300 CASC 4200 100 v
Q | Lacuma
o | LONTRaAS Ib 1998 EMB-110 ATE 25 300 CASC 4200 100 VFR
8 SAO JOAQUIM
VIDEIRA 2008 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR
Y & 1993 _ - - - _ -
d <
-
%‘ ﬁ DIONISIO CERQUEIRA Ia 1998 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR
Qs
o 2008 EMB-110 ATE 25 800 PAV 4200 100 VFR

e
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7.3, DESENVOLVIMENTO DOS AEROPORTOS

0 presente segmento apresenta propostas que orientam a im-
plantacaoc e o desenvolvimento da infra-estrutura do sistema, em cara-
ter individual, contendo também uma estimativa global dos custos envol
vidos na adequagao 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,
gonsiderando-se a anallse das condicoes atuais de cada unidade.

Estas propostas vem acompanhadas de um mapa da situagao do
aerédromo em relagao ao nucleo urbano, um mapa indicativo da infra-es
trutura 2xistente (nos locais onde foi realizada uma vistoria detalha
da), um resumo dos principais dados relatives ao aerodromo (caracteris
ticas gerais) e uma analise da sua situacao atual (diagnostico).

7.4, ELABORAGCAO DOS MAPAS

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

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

O objetivo principal deste mapa é fornecer uma visao global
do desenvolvimento urbano em torno do aeroporto, sendo observadas ca-
racteristicas relevantes como: relevo, acidentes geograficos, rodo-
vias e obstaculos as operagoes aéreas. Em algumas localidades do esta-
do, devido a presencga do relevo acidentado, foram incluidas curvas de
nivel, retiradas das Cartas do Brasil (IBGE) e/ou levantamentos topo-
graficos fornecidos pelos municipios, no intuito de ilustrar as limita
coes apresentadas pelo relevo, tanto no desenvolvimento das estruturas
urbanas quanto no p051c1onamento dos aeroportos. Sac analisadas, tam-
bém, as principais tendencias de expansao da cidade e apresentadas as
curvas de ruido, o que permite criar um quadro da atual e da possivel
condicao futura do relacionamento aeroporto/cidade.

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

7.5. ELABORAGAQ DOS DIAGNGSTICOS

"o diagnostico da situacao atual de cada aerddromo e elabo-
rado a partir das informacoes obtidas durante a fase de inventario. O
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seu principal objetivo € estudar a possibilidade de aproveitamento da
infra-estrutura atualmente implantada como embriao para o desenvolvi-
mento do aeroporto em fungao das metas propostas, sendo tambem analisa
da a existencia de dreas alternativas com vista a uma eventual necessi
dade de se implantar uma nova unldade.

Nos locais onde o nivel da infra-estrutura existente mos-—
tra-se mals elevado (pista pavimentada, termimal de passageiros, area
patrlmonial delimitada, servigos, edificacoes e demais equipamentos),
a op¢ao pela mudanga de sitio torna-se particularmente dificil, devido
ao volume de recursos envolvidos. Cabe ressaltar que a selecao de sitio
envolve, normalmente, estudos especificos, que estao fora do escopo des
te trabalho.

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

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

b) Aspectos Economicos:

Neste item & feita a andlise das informacoes do Cemnso (popu
lacao, taxa de crescimento, taxa de urbanizacao, etc), um apanhado ge-
ral da microrregiao e das atividades economicas do municipio que se
destacam, citando os principais produtos e o setor que absorve maiorx
quantidade de mao-de-obra. Sao estudados, tambeém, 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).

c) Infra-estrutura Existente:

Este item compreende uma descrigéo da infra-estrutura atual
na unidade aeroportuarla e uma avaliacao da capac1dade desse conjunto
para comportar as operacoes atuais. Especial enfase ¢ dada as situa-
coes restritas que possam porventura existir, sendo a abordagem reali
zada da seguinte forma:

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

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

dos no item 4.2, _ i
. Analise das condigoes operacionais da area terminal e da

irea de movimento,dentre outros a existéncia de obstaculos na zona de
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-protecao, estado de conservacgao e capacidade de suporte(aeronaves que

possam operar).
d) Operagao:

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

e) Relacionamento Urbano:

Neste item,sao analisadas as principais caracteristicas da
localidade que influem no relacionamento e no futuro desenvolvimento
cidade/aeroporto, tais como: a posicao do aerddromo - sua localizacao,
a orientac@o da pista em relacao ao nucleo urbano, distancia e condi-
coes do acesso aerodromo/cidade — e o redor do aeroporto - analise do
principal uso do solo praticado nas areas adjacentes ao aerodromo e sua
compatibilidade com a atividade aeroportuaria, bem como a influencia da
ocupacio do entorno aeroportuario nas dreas de protecao ao voo e de pro
tecao ambiental (curvas isofonicas) do aerodromo.

f) Possibilidades de Expansao:

Elaboradas as analises de relacionamento urbanoc e da infra-
estrutura atual, torna-se possivel fazer uma avaliacao das possibilida
des de desenvolvimento da unidade aeroportuaria no proprio local. Tal
avaliacao trata, principalmente,dos aspectos de expansao da drea de mo
vimento, da area terminal e da drea patrimonial, salientando os obsta-
culos mais restritivos.

£) Alternativas:

Neste item, faz-se uma identificacao de areas alternativas
para implantacao de novo sitio aeroportudrio, levando-se em considera-
¢ao o relevo da regiao e o acesso rodoviario.

7.6. ELABORAGAO DAS PROPOSTAS

As propostas de desenvolvimento constituem o conjunto de re
comendacoes estipuladas para cada aeroporto, orientando a futura evolu
cao de cada unidade, definindo as atividades a serem realizadas em ca
da horizonte de planejamento e estabelecendo parametros para a elabo-
racao dos seus planos de desenvolvimento aeroportuario especificos.
Consta basicamente em adequar as metas globais a cada unidade em parti
cular, levando-se em consideragao todos os condicionantes locais pre-
sentes.

7.6.1. Atividades

0 processo de desenvolvimento de cada aercporto, ao  longo
dos diversos horizontes, foil dividido em sels (6) atividades: locallza

-
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cao, implantacdo, manutencdo, adequacao, pavimentacgao e expansao. Cada
atividade compreende um grupo de empreendimentos considerados mais sig
nificativos em cada periodo, apresentando, basicamente, o seguinte con
teudo:

a) Localizacao: compreende os trabalhos necessarios para de
terminagao de um local para implantagao de um novo aero-
porto, englobando:

- pesquisa e selegao de sitio;

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

~ implantagao de acesso adequado;

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

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

- implantacao de pista e patio, com revestimento em cas-
calho ou picarra, com suporte suficiente para as aero-
naves leves da aviacdo geral ou t{picas da aviacao re-
gular regional.

- construcao de terminal de passageiros eedificacaescog
plementares;

- instalacao de servicos de protecao ao voo simplifica-
dos para operacao VFR ou instalacao dos  equipamentos
de iluminagao (balizamento noturno — BN e farol rotati
vo do aerddromo - FR) e de servicos de protegao ao voo
para operacao por instrumentos (IFR).

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

d) Adeguagﬁo: consiste na primeira adaptacao da area patri-
monial e/ou infra-estrutura do aeroporto, que permanece-
rano sitio atual, com as.metas estabelecidas para determina
do horizonte de planejamento, envolvendo obras de cons-
trucao civil em qualquer segmentc que componha a infra-
estrutura, aproveitando ao maximo as instalacoes existen
tes. Deve-se ressaltar que, entre as obras ciltadas ante-
riormente, nao deve estar inclufda a pavimentacao, con-
forme se apresenta no item a seguir;
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e) Pavimentacao: esta atividade consiste no asfaltamento da
pista de pouso, pista de taxi e/ou patio de manobras,
atraves de tratamento superficial triplo (tst) ou equiva
lente, com suporte necessario para operacao das aerona-
ves da aviagao regional;

f) Expansdo: apds a execucdo_das atividades de implantacao,
adequacao efou pavimentagdo, o aeroporto ja devera estar
com sua infra-estrutura consolidada e operando regular-
mente, necessitando apenas de ajustar suas instalacoes
as necessidades ditadas pelas metas estabelecidas para
um horizonte de planejamento mais remoto. Desta maneira,
para que a unidade aeroportuaria continue atendendo, de
modo eficiente, as solicitacoes nos periodos subseqllen-
tes, deverao ocorrer expansoes e melhorias nos equipamen
tos existentes:

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

- ampliacao dos patios, terminal de passageiros, edifica
coes complementares, etc;

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

7.6.2. Estrutura das Propostas

Cada proposta contém um quadro sintético das tarefas previs
tas para cada horizonte e um texto descritivo das atividades e diretri
zes necessarias a serem aplicadas em cada aeroperto para se atingir
as metas definilas.

As propostas fornecem, tambeém, uma estimativa global dos
custos a serem incorridos em cada periodo. Estes custos, de carater ge
neralizado, foram obtidos a partir da aplicacao dos valores tipicos,
estabelecidos no Capitulo 6, considerando-se uma redugcao relativa ao
reaproveitamento das instalacoes existentes, quando possivel. Visam es
tipular a ordem de grandeza das cifras a serem dispendidas que serao
calculadas com maior precisao quando forem elaborados os Planos de De-
senvolvimento e os projetos executivos.

0 quadro contém as seguintes informagoes:

nivel de cada aeroporto;

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

]

Discriminando cada horizonte, tem-se:

- previsac de demanda;
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- as aeronaves de planejamento;

- numero de passageiros na hora-pico;

- o tipo de 0peragéo (visual - VFR ou por instrumentos - IFR);

- a atlvidade prevista;

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

- dimensao da area terminal (terminal de passageiros e esta
cionamento de velculos);

- Servico de Protecdo ao Voo (orgaos/auxilios).

7.6.3. Dimensionamento das Instalacoes

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

Os valores obtidos baseiam-se em trés parametros:

- solicitacao das aeronaves de planejamento;

- volume da- demanda estimada;

- tipo de operacao estipulado (VFR ou IFR) definido em fun
cio de sua importancia para a seguranca das operacgoes.

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

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

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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AERODROMO :  QUERO-QUERO - BLUMENAU
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CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE (m): 16 TR: 30,20C
AREA PATRIMONIAL

DIMENSAQ (ha): 19 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO:

T

— PISTA: Dimensbes (mxm}: 1100 x 18 (homologada)

81

Revestimento: asfalto
Suporte: 17/F/C/Y/U
— PISTADE TAXI: Dimensdes {mxm): -
Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimensdes {mxm): forma irregular
Area(m?):  4.974
Revestimento: asfalto
Suporte: 17/F/C/Y/U
Distdncia da borda do pétio 2o eixo da pista {m): 46,5
~ HELIPONTQOS: DimensBes {mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -
— AERONAVES SEDIADAS: se: 11
ME: 1

Outros: 4 (planadores)

AREA TERMINAL

1

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 373,5

Capacidade Mdxima (pax/hora-pico E+D): 93
HANGARES: 3
ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 735

Revestimento: Pparalelepipedo
Capacidade (vagas): 29

TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICAGOES: fabrica de forros

SERVICOS

ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVTUR
PROTECAO AO VOO: EPTA-B ILUMINACAO: -
SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (extintores)

OPERAGAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: freqllentemente
AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
‘ Téxis-aéreas: Ireqllentemente
Agricola: nunca

CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): mais de 80 usuarios/semana

DE AERONAVES (P +D): mais de 20 pousos -~ decolagens/
.semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNGAO URBANA: sede municipal  muyniciplQ: Blumenau

MICRORREGIAO (1BGE): Colonial de Blumenau

POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: 144,819 8.490 153.309
MUNICIPIO: 146.001 11.257 157.258
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 5,37 - 1,99 4,60
DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 135 ViA: SC-470, BR-101

ATIVIDADES ECONOMICAS: industria
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Blumenau localiza-se a nordeste do estado, a 135 km de
Florianépolis. A localidade € bem servida pela malha viaria estadual
atraves da SC-418, da SC-470, da SC-474 e da BR—47O todas pavimenta-

das.
2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Colonial de Blumenau
(294), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populacao
de 157.258 habitantes, sendo que 92,847 deste total (146 001) residin
do em area urbana. A taxa de crescimento da populagao total, no dece
nio 70/80, foi de 4,607 a.a., media superior a estadual, o mesmo ocor
rendo com a taxa de crescimento-da populagao urbana, alcancando 5, 707
a.a., enquanto a taxa de crescimento da populacao rural foi negativa:
-1,997 a.a.

0 setor secundario e o de maior importancia, com a industria de trans
formagao (vestuario , téxtil), que esta em expansao, e a extracao mine-
ral, que se encontra estavel.

A seguir, na ordem de importancia, aparece o setor terciario, onde se
destaca o comércio, servigos e turismo, que se encontram em expansao.
No setor prlmario, que € o de menor importancia, destacam-se a (avi-
cultura), que estd em expansao, a agricultura (mandioca e feijao) e a
extracao vegetal, que se encontram estaveis.

Blumenau esta classificado como capital regional, polarizando os muni
cipios de Itajai, Jaragua do Sul, Brusque, Rio do Sul e outros, e sen
do polarizado por Curitiba.

Como Projetos de Desemvolvimento da regido ha a pavimentacdo de duas
rodovias e a implantacao de uma rodovia de terra.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Blumenau e de proprledade e administracao da Prefeitu-
ra Municipal. Contudo, parte da area patrimonial pertence ao aeroclu
be local. Sua infra-estrutura é boa, constituindo-se de pista, duas
safdas e patio de aeronaves, todos em asfalto e em bom estado de con-
servagéo. Existe ainda uma salda asfaltada, em péssimo estado de con
servacac, que da acesso ao patio em terra associado a um dos tres han
gares. O suporte da area de movimento & compativel com a operacao da
aeronave FOKKER F-27 e similares. No terminal de passageiros estao
localizadas, entre outras, as salas de aula e de administracao do ae-
roclube e o equlpamento de protegao ao voo (EPTA-B). Este aerodromo
apresenta obstdculos a operacao com possibllldades nulas de remogao,
tais como: os morros com vegetacao na area de aproximacido e na 4area
de transicao. Apresenta, ainda, outros obstaculos entre os quais um
corrego, residencias e um hangar, que mostram muita restricao & remo-
cao.

4. OPERACAQ:

A aviagao regional vem operando no Aeroporto de Blumenau desde dezem-—
bro de 1985, 11gando esta localidade a Cricitma, Sao Paulo e Porto Ale
gre atraves de voos didrios, cujo movimento de passageiros,agrupado ao
da aviagao geral, earacteriza-se como intenso.

Operam neste aerodromo, com maior freqliéncia, aeronaves leves da avia-
cao geral e o EMB-110 Bandeirante e, esporadicamente, jatos executi~
vos, servindo principalmente a industriais, comerciantes, membros de
6rgaos governamentais, turlstas, familiares de moradores do local e
membros do aeroclube local.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

O aeroporto situa-se ao norte da cidade, afastado 14 km do centro por
via pavimentada, e posiciona-se radialmente a malha urbana. O princi-
pal vetor de expansao da cidade esta dixﬁcionado para o oeste, havendo
também um vetor para o nordeste. A expansao industrial é verificada
ao norte, no sentido da drea do aeroporto, bem como ao longo das prin-
cipais rodovias de saida da cidade.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

As possibilidades de expansao da pista de pouso e decolagem sao nulas,
devido a ocorrencia de obstaculos sem possibilidades de remocao, tais
come morros na cabeceira 18 e em ambas as laterais e rodovia pavimenta
da na cabeceira 36 e na lateral esquerda., A ampliacac do patio de ae-
ronaves e da area terminal tambem esta limitada pela rodovia, alem do
hangar. A area patrimonial tem expansao limitada pelos mesmos obstacu
los que dificultam o crescimento da infra-estrutura.

7. ALTERNATIVAS:

0 redevo da regiao apresenta-se bastante acidentado, tornando muito di
ficil a selegao de novas areas para implantacao de unidades aeroportua
rias.
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AERdDROMO; SISTEMA NAVEGANTES/BLUMENAU

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPQORTO: I1ic

LOCALIZACAOQ: Sitio Atual/Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL:

CONFIGURAGAQ:

PREVISOES: pax. regional (E+D}:
pax. geral {(E+D}:
mov. regional {P+D):
mov. geral {P+D}: -«

AERONAVE DE PLANEJAMENTQ:
— PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAOD:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m):
largura (m):
— PATIO (m?):
SAIDA: comprimento {m}:
largura {m):
— REVESTIMENTO: pista/pdtio:
SUPORTE {PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m*):
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTEGAOQ A0 vOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

1998

2008

A unidade de Blumenau, apresentou uma das mais fortes de-
mandas de aviacao regional registradas no estado, entretan
to sua infra-estrutura nao suporta o nivel de classifica-
cao determinado, IIc, de carater regional, que solicita a
operagao de aeronaves do tipe EMB-110 Bandeirante no pri-
meiro horizonte e EMB-120 Brasilia, nos subsegllentes.

Portanto, em decorrencia das dificuldades impostas pelo re
levo local na selegao de novas areas alternativas e na ex-
pansao da existente, o atendimento no aeroporto de Blume-
nau estara limitado a aeronaves do tipo EMB-110 Bandeiran
te, com operacac conforme constatado em estudos realizados
pelo V COMAR,

Por outro lado, a proximidade de um aeroporto com a infra-
estrutura de Navegantes, bem como a previsao de uma liga-
cao rodoviaria em plsta dupla entre as duas-localidades,in
dicam como solugdo mais adequada a utilizacao do Aeroporto
de Navegantes a partir do segundo horizonte de planejamen
to na operacao de aeronaves do tipo EMB-120 Brasilia ou de
maior porte.’

Assim, apenas a adequagao e o zoneamento do Aeroporte de
Blumenau serao necessarios, uma vez que a infra-estrutura
hoje implantada em Navegantes ja atende perfeitamente as
necessidades da aviacao regional regular e que seu desen-.
volvimento devera obedecer z planejamento especifico.

Em termos de relacionamento urbano, e clara a necessidade
de expansao e adequagao da area patrimonial com base no
apresentado no capitulo de Tipologia, bem como a ordenagao
do uso do solo no entorno aeroportuario, atraves de lei
municipal que ordene o uso do solo de forma a evitar a im-
plantacao de atividades 1ncompat1vels com a aeronautica
no entorno aeroportuario, ja que e imperiosa a preservacgao
da area do aeroporto.
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AEROPORTO: BLUMENAU valores em Cz $ x LOOO ref.. ACO/88
—
SETOR COMPONENTE SERVICO PERiODO | PERIODO | PERIODO | o
1989 /1993 | 1994/1998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE P‘OUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 ¢ 0
EXPAN SAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 0 0 0
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO JEXPANSAO 0 0 0 0
AREA TERMINAL " —
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP, AQUISIGAD 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF, CONSTRUGAO 7/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO / EXPANSAO , 0 0" 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO . 0 _ 0 0 0
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 0 0 Q

M
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AERODROMO :  CACADOR 134
e ——

CARACTERISTICAS GERAIS : AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m*): 176,13
Capacidade Mdxima (pax/hora-pico E + D): 44

ALTITUDE (m}: 1000 TR:  26,9°C

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: 1

DIMENSAO {ha): 41,52 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area{m?): area nao definida
AREA DE MOVIMENTO Revestimento: grama
Capacidade (vagas): -
— CONFIGURAGAQ:
— TERMINAL DE CARGAS: -
° |"_| o — OUTRAS EDIFICACOES: C.G.C
-l ~
SERVICOS
— PISTA: DimensBes (mxm): 1420 x 15 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: =
— PROTEGAO AQ VOO: - ILUMINACAO: -
Revestimento: cascalho — SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (extintores)
Suporte:  8/F/C/Y/U OPERAGCAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: Dimens3es (mxm); - — AVIACAO REGIONAL: nunca
— AVIACAO GERAL: Privada:  freqllentemente
Revestimento: - Taxis-adreos; esporadicamente
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: ja operou
— PATIO: Dimensdes (mxm): 35 x 101
. — MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E+D): de 16 a 48 usudrios/semana
Area (m?): 3535 .
DE AERONAVES (P +D); mais de 20 pousos - decolagens/
Revestimento: grama semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte:  8/F/C/Y/U
— FUNGAO URBANA: sede municipal myniciPlO: Cacador
Distancia da borda do pdtio ao eixo da pista {m): 81,5
— MICRORREGIAO (IBGE): Colonial do Rio do Peixe
— HELIPONTOS: Dimensées {(mxm): -
— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?): -
— LOCALIDADE: 25,287 9.464 34,751
Revestimento: -
— MUNICIPIO: 25.608 13.661 39.269
~ AERONAVESSEDIADAS: SE: 1 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 73,20 - - 0,41 1378
ME: 3 — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 448 VIA: 5C-302, BR-282

Outros:  — — ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio (varejista)



DIAGNOSTICO : CACADOR ' 135

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!E!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

£980

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Cagador esta situado na regiao central do estado, apro
ximadamente a 80 km da fronteira com o estado do Parana e a 448 km de
Florianopolis. Esta localidade é servida pelas rodovias SC-303 e SC-
451, pavimentadas, e pela SC~302, com um trecho ainda em pavimentacao.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao da Colonial do Rio do Pei

xe, apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populacao de
32.269 habitantes, sendo que 65.21% destes (25.608) residem em area
urbana. A taxa de crescimento da populagao total no decenio 70/80 foi
negativa: -0,20% a.a., média inferior a estadual, o mesmo ocorrendo
com a taxa de crescimento da populagio rural, alcancando -0,40% a.a.,
enquanto a taxa de crescimento da populagéo urbana alcangou 3,27 a.a.,
sendo superior a media estadual.

0 setor secundario é o de maior importancia, destacando-se a  indis-
tria de transformacao (calcados, papel, celulose, moveis e plasticos),
em expansao.

A seguir, na ordem de importancia, aparece o setor primario, com as
atividades de extracgao vegetal (resina e celulose), que se encontra
estavel, de agricultura (fruticultura, hortigranjeira e milho) e da
pecuaria (bovina de corte), que estao em expansao.

0 setor terciario é o de menor 1mportan01a, com o comercio (roupas,
alimentos e eletrodomesticos), que esta em expansao, servicos (ban-
cos) e turismo, que se encontram estaveis.

Cagador esta classificado como centro de zona, polarizando Rio das An

tas, Santa Cecilia e outras e sendo polarizado por Curitiba.
Existem Planos para Desenvolv1mento, voltados para a pavimentacao da
rodovia SC-303, Cacador - Matos Costa.

3. INFRATESTRUTURA:

0 Aeroporto de Cacador ¢ de propriedade e administragao da Prefeitura
Municipal. O nivel da infra-estrutura € regular, constituindo-se de
plsta em cascalho, duas saidas, uma em grama e outra em cascalho, e
patio de aeronaves, todos em estado regular de conservacaoc. O supor-
te da pista e do patio permite a operagao de aeronaves da categoria
do EMB-120 Brasilia. O terminal de passageiros encontra-se abandona-
do, nao recebendo manutencao ou limpeza, ao contrario do hangar, que
esta em boas condigaes.

Os obstaculos a operagao deste aerodromo apresentam amplas possibili-
dades de remocao, a excecao da elevacao situada no prolongamento da
cabeceira 19, cujas possibilidades sao pouco restritas.

4. OPERAGAOQ:

Operam, neste aeroporto, apenas as aeronaves leves da aviacao geral
e, esporadicamente, taxis aereos, provocando um movimento forte de ae

ronaves. O movimento de passageiros caracterizawse como meédio, e
os usuarios saoc em sua maioria industriais da regiac e algumas vezes
membros de orgaos governamentais e funcionarios de empresas publicas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta localizado a sudeste da cidade, afastado aproximada-
mente 9 km do centro através da rodovia pavimentada SC-302 e de via lo
cal (CDR-453) em terreno natural, e posicionado paralelamente 2 malha
urbana. Os principais vetores de expansao da c1dade estao direciona-
dos para as areas opostas a do aeroporto, o que nao provoca conflitos
de relacionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAOQ:

As possibilidades de expansao da pista de pouso e decolagem sao limita
das, de forma restrita, por obstaculos situados no prolongamento da ca
beceira 01 e ao longo da lateral direita e de modo pouco restrito por
obstaculos existentes no prolongamento da cabeceira 19 e ao longo de
ambas as laterais. A limitacao de expansao do patio é decorrente da
localizagao do terminal de passageiros, que limita também a expansio
da area terminal de maneira restrita.

A principal restricdo com relacdo a expansao da area patrimonial do Ae
roporto de Cacador é o relevo ondulado da regiao na qual o mesmo se si
tua.

7. ALTERNATIVAS:

A identificacao de areas para implantacao de novos sitios aeroportua-
rios se torna dificil devido as caracter{sticas do relevo da regiao.
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AZRODROMO :

CACADOR

PROPOSTA DE DESEMVOLVIMENTO

NIVEL DO AERQPORTO: Ila

LOCALIZACAOD: sSitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 135 ha
CONFIGURAGAO:

A
4
4

wy

I — |

— 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 OPERACAQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m):
largura {m):

— PATIO (m?):

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

— REVESTIMENTO: pista/pitio:

-~ SUPORTE {PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX {m*):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?):

PROTECAO AO VOO

~ ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

663
1.325
624
663

R1(EMB-110)

ate 40
VFR

Implantacad/

Adequacao

1.650
30
4.200

206
15
cs/cs

8/F/C/Y/U

200
800

EPTA-B

1998

886
1.639
832
820

R1(EMB-110)

ate 40
VFR

Pavimetitagao/

Manuteticao

1.650
30
4.200

206
15
asf/fasf

10/F/C/Y/T

200
800

EPTA~B

2008

1.270
2.494
1.248
1.247

R1 (EMB-110)

ate 40
IFR

Implantacao/
Manutencao

1.650
30
4,200
206

15
asf/asf

10/F/C/Y/T

200
800

EPTA- A
EPRA

0 aerodromo de Cagador foi selecionado para compor a rede
estadual de aeroportos e classificado como de pequeno por
te, nivel Ila, de carater sub-regional, devendo estar apto

a operar aeronaves do tipo Rl (EMB-110) em condlgoes ple- .

nas, em ligacoes com Sao Miguel D'Oeste e Tres Barras, ja
a partir do primeiro horizonte de planejamento.

Propoe-se sua manutencao no atual sitio em face ao relevo
acidentado existente na regiao, dificultando a escolha de
s{tios alternativos, sendo necessaria entretanto a adequa
cao da infra-estrutura aeroportuaria hOJe presente, aos pa
droes e criterios preconlzados no capitulo de tipologia, ob
servando-se as restricdes apresentadas pelo sitio aeropor-
tuario.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacao e delimitacao com cerca da area pa-
trimonial, com aproximadamente 135 ha (= 2650 x 500) com

base no exposto no item 6.12, respeitando uma largura em:

torno de 500m a fim de proteger o desenvolvimento,da in-
fra-estrutura e a operacao do aerodromo; elaboracio de lei
do uso do solo para o entorno do aeroporto de forma a impe
dir utilizacoes incompativeis com a atividade aeronautlca,
ampliacao da pista de pouso e decolagem para 1650u1x30m.em
cascalho; e a realizacao das obras de aterro necessarlas
bem_como a degobstrucao das areas de seguranca as Opera—
¢oes; 1mp1antagao de nova saida e patlo de aeronaves em
cascalhocem area de topografia o mais propicio possivel,com
respectivamente 206m x15m e 4200m?, de forma a reservar
ainda 30m de area para o cresc1mento do patlo em diregao a
pista; 1mp1antagao de terminal de passageiros a apr0x1mada
mente 270m do eixo da pista, devendo este afastamento ser
respeitado pelas demais edificacoes como oficinas hangares
etc., alocacao de 800m? de estaclonamento de veiculos pro
ximo ao tepax e de via de acesso a nova area terminal; dE
sativacao da area termlnal existente; implantacao de 31ste
ma de protegao ao voo do tipo "B";

1994/1998 - Pav1mentagao da pista de pouso e decolagem, da
saida e do patio de aeronaves com as dimensdes de 1650m x

30m,206m x 15m e 4200m? respectivamente; manutencao das de

mais instalacoes;

1999/2008 - implantacao de sistema de protegiao ao voo do
tipo "A" e manutencao das demais instalacoes.

136
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AEROPORTO: cacanor valores em Cz $ x OO0 ref.. AGO/88
e —
M NENTE SERVICO 'PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPO ¢ 1989 71993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 119.861 0 0 119.861
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 1.734 21.499 0 23.233
E DECOLAGEM -
EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 10.184 0 0 10.184
. TA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE PIS ¢ 190 1.384 0 1.574
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 6.723 0 0 6.723
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 1.625 0 1.884
EXPAN SAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 11.171 0 11.171
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 24.000 0 0 24.000
AREA TERMINAL ; ~ -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 5,046 268 0 2.314
PROTEGAO AO VOO - EQUIP, AQUISIGAO 4.480 0 17.065 21.546
AREA DE APOIO PROTEGAC A0 VOO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 263,490 263.490
 ®BRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 1.200 0 0 1.200
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 18.150 3.954 28.984 51.088 -
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 188.826 39.901 309.539 538.266

w
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AERODROMO : MUNICIPAL DE SERAFIM ENOSS BERTASO - CHAPEGO
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CARACTERISTICAS GERAIS

Prefeitura Municipal

ALTITUDE {m): 650 TR: 219C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha): 73 PROPRIEDADE:
AREA DE MOVIMENTO
— CONFIGURACAO:
: F
— PISTA: Dimensdes (mxm): 2500 x 36,50(%)
Revestimento: asfalto
Suporte: 16/F/B/X/T
— PISTA DE TAXi: Dimensdes (mxm):
Revestimento:  —
Suporte: -
— PATIO: Dimensdes {mxm): 50 x 100
Area (m?): 5000
Revestimento; asfélto

Suporte: 16/F/B/X/T

Distancia da borda do pétio ao eixo da pista (m):

HELIPONTOS: Dimensdes {mxm):

Area (m?®): -

Revestimento:

ME:

(%) A pista de pouso e degoufgéiam esta homologada com 1500m x 30m.

AERONAVES SEDIADAS: SE:

108

29

AREA TERMINAL

— TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area fm?): 220
Capacidade Méxima (pax/hora-pico E + D): 35

— HANGARES: 1
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): -
Revestimento: terra

Capacidade (vagas): ~—

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICAGOES: C.G.C., armazém, posto de abastecimento

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:  AVGAS, AVIUR
— PROTEGAO AD VOO: NDB, EPTA-B
— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINAGAO: L, L, (inoperante)

OPERACAO DO AERODROMO

— AVIACAO REGIONAL: freqllentemente
~ AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
: Tixis-aéreos: fregllentemente
Agricola: nunca
— CAN: nurnica

— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): mais de 80 usuarios/semana

DE AERONAVES P + D); mals de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNCAO URBANA: sede municipal  MuUNICIPIO: Chapeco

— MICRORREGIAD {(IBGE): Colonial do QOeste Catarinense

— POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
~ LOCALIDADE: 53.198 8.330 61.528
—  MUNICIPIO: ‘ 55.269 28.499 45,740

Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 10,60 = 0,35 5,36
— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM): 612 VIA: BR-282

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio em geral
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Chapeco esta localizado a oeste do estado, proximo a di
visa do estado do Rio Grande do Sul, a 579km de Floriandpolis. Esta lo
calidade é servida pelas rodovias BR-480 e SC-468, pavimentadas, e pe-
la BR-283, com trecho ainda em pavimentacao.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao Colonial do Oeste Catarinen
se (306), apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma popula—
cao de 83.768 habitantes, sendo que 65,987 destes (55.269) residem em
area urbana. A taxa de crescimento da populacao total, no decenio 70/
80, foi de 5,417 a.a., media superior a estadual, o mesmo ocorrendo
com a taxa de crescimento da populacao urbana, alcangando 10,67 a.a.
enquanto a taxa de crescimento da populagao rural foi negativa -0,35%
a.a.

0 setor primario e o de maior importancia, com as atividades da agri-
cultura(milho, feijao e soja) e pecuaria (avicultura e suinocultura),
que se encontram estaveis, alem da pesca (produgao de alevinos de car
pas), que esta em expansao. -
A seguir, na ordem de importancia, aparece o setor secundario, com a
industria de transformagao (manufaturados), que se encontra estavel.

No setor terciario, que & o de menor importﬁncia, ha o comércio (deri
vados de agroindustria, aves e SuanS) e servicos (construgao civil e
administragao), que estao em expansao.

Chapeco esta classificada como capital regiomal, polarizando Xanxere e
Sao Miguel d'Oeste: e sendo polarizada por Porto Alegre.

Existem Planos para Desenvolvimento voltados para irrigacao (microba-
cias para monitoramento); implantacao da rodovia Chapeco/Serra,alem de
projetos na area da pecuaria, agricultura e turismo (portal turistico
de argentinos visando ao litoral catarinense).

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroporto de Chapeco e de propriedade e administracac da Prefeitura
Municipal. Sua infra-estrutura e boa, constituindo-se de pista, saida
e patio de aeronaves, todos asfaltados e em bom estado de conservacao,
com capacidade de suporte para operagac do Fokker F-27. 0 terminal de
passageiros oferece servicos de apoio a operacao da aviacao regional,
talis como restituigao de bagagens, check-in e bar, e suas instalacoes
estao bem conservadas.

Os equipamentos de protegao ao voo existentes no Aeroporto de Chapeco,
NDB e EPTA-B, e os auxilios visuais permitem a operacac em IFR-NAQ PRE
CISAO. Os auxilios luminosos existentes, luzes laterais de pista e de
cabeceira e final de pista, encontram-se inoperantes.

Os obstaculos a operacao deste aeroporto apresentam amplas possibilida

des de remogao‘e estao’ localizados no prolongamento da cabeceira 29 e
ac longo da lateral esquerda.

4. OPERACAO:

Desde 1979 a aviacao regional vem operando no Aeroporto de Chapeco pe
la Rio-Sul, com voos diarios, com excecao do sabado, e ligando esta lo
calidade a Florianopolis, Lages, Passo Fundo e Porto Alegre. Esta ope
racdo provoca um movimento de passageiros que, agrupado ao da aviagio

. geral, caracteriza-se como intensos.

As aeronaves que operam com maior fregllencia neste aeroporto, gerando
um movimento forte sao as aeronaves leves da aviacao geral, o EMB-110
Bandirante (aviacao regional) e aeronaves militares. Alem de militares,
os pr1nc1pais usuarios do aeroporto gsao industriais, comerciantes, mem
bros de orgaos governamentais, politicos e funcionarios de empresas pu
blicas e privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta posicionado paralelamente e a sudoeste da malha urba
na, afastado 6km do centro da cidade através da rodovia BR-480 pavimen
tada e de via local (CHA-260) em terreno natural. A cidade tem  seus
principais vetores de expansao direcionados para o norte, o nordeste e
o sudoeste, o que provocaria problemas de relacionamento urbano caso
a area onde se situa o aeroporto nao estivesse classificada como Zona
Especial de Preservacao do Aeroporto no Plano Diretor da cidade,

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

A expansao da pista de pouso e decolagem é limitada, de maneira pouco
restrita, pela existencia de depressoes no prolongamento de ambas  as
cabeceiras e ao longo de ambas as laterais, assim como de elevagaoc na
lateral direita e arvores na lateral esquerda, proxima a cabeceira 29.
As possibilidades de ampliacao do patio e da area terminal sao muito
restritas devido a locallzagao do _tepax e do hangar, respectivamente.
As principais restricoes a expansdo da area patrimonial sao a existen-
cia de uma rodovia em terreno natural no prolongamento da cabeceira 29
e o relevo da regiao, que € bastante ondulado.

7. ALTERNATIVAS:
Existem areas localizadas ao sul da cidade, que podem ser utilizadas co

mo sitios alternativos para a implantacao de novas unidades aeroportua
rias, servidas inclusive de bom acesso viario.
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AERdDROMO: CHAPECO

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

NIVEL DO AEROPORTO: ITh
Sitio Atual

LOCALIZAGAO:

AREA PATRIMON!IAL:  168ha
CONFIGURAGCAQ:

L

— PREVISOES: pax. regional (E+D):
pax, geral {E+D}:
mov. regional {P+D):
mov. geral (P+D}: -«

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:

- PAX NA HORA-PICC:
— TIPO DE OPERAGAQ:
— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m}:
fargura {m}:

— PATIO (m?lL:

— SAIDA: comprimento (m}):
largura {mj}:

— REVESTIMENTOQ: pista/pétio:

— SUPORTE (PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO VOO

— ORGAOS:
- AUXILIOS:

(*) Comprimento homologado

(*%) R1/R2

—
|

&
-

1683

8.224
5.955
1.976"
2.844

R1(EMB-110)
ate 40
IFR

2.500(1499%)
36
5.000
89,75
22
agf/asf
16/F/B/X/T

220

EPTA-B
EPRA

1998 2008
10. 408 16. 340
8.874 20.987
2.600 936/1664 (%%) -
4,437 10,494
R1(EMB-110) R2(EMB-120)
ate 40 ate 60
IFR IFR

2.500(1499%) 2.500(1499%)

36 . 36
5.000 6.000
89,75 220

22 15
asf/asf asf/asf

16/F/B/X/T 16/F/B/X/T

- 220 300
EPTA-B EPTA-A
EPRA EPRA

0 Aeroporto de Chapeco foi classificado como de  pequeno
porte, nivel IIb, de carater regional, devendo estar apto
a operagao de aeronaves do tipo Rl (EMB-110) a partir do
primeiro horizonte de planejamento e do tipo . RZ (EMB-120)
até o terceiro.

Embora atualmente apenas 1499 metros de pista encontrem.se
homologados, esta unidade ja conta com 2500m construidos.
As necessidades da aviacao regular definem até o ultimo ho
rizonte de planejamento de pista com 1800m de comprimento
e para tanto sua infra-estrutura devera ser adequada aos
moldes do modelo basico para aeroportos regionais.

Como a infra-estrutura hoje instalada atende de forma basi
ca as necessidades primordiais desta unidade, nos primei-
ros horizontes ela devera ser mantida, embora qualquer no
va instalacao prevista ja deva obedecer aos afastamentos
futuros.

ATIVIDADES

1989/1993 - Ampliacao e delimitacao com cerca da area pa-
trimonial com aproximadamente 168ha, principalmente no que
se refere a largura da mesma (515m) conforme .apresentado
na figura 6.12, ja reservando a area para o futuro desen-
volvimento da unidade e protejendo a infra-estrutura exis
tente; revisao da legislacio municipal de uso do solo, in-
serindo os dispositivog da portaria 1141-GM5 no que se re
fere as atividades compativeis com a aeronautica no entor—
no aeroportuario; definicao da futura linha de edificacoes
(a 300m do eixo da pista) de forma a orientar ja dentro do
padrao proposto a implantacao de novas edificacoes caso ne
cessario; desobstrucao das areas de protecao do aerodromo;
manutencao das demais instalacoes;

1994/1998 - Manutencao das demais instalacoes;

1999/2008 - Homologacao da pista de pouso e decolagem com
1800m; adequacao da infra-estrutura com saida de 220 x 13m
e patio de aeronaves de 6000m?, com previsdao de ampliacao
de 30m no sentido da pista de pouso, ambos pavimentados em
asfalto; alocacao da linha de edificagoes a 300m do eixo
da pista; realocagao do Tepax e sua ampliacao para  300m?
e construcao de estacionamento de veiculos com 1500m?; rea
locacao das demais edificacoes e equipamentos dentro do
zoneamento previsto; instalacao de EPTA-A.
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AEROPORTO: CHAPECO valores em Cz 8 x 1000 ref.: AGO/88
SETOR COMPONENTE SERVIGCO PERiODO | PERIODO | PERIODO |
1989 /1993 | 1994/1998 | i1999/2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 13.618 13.618
. PISTA DE TAXI PAVIMENTA GAO 6 o 1.478 1.478
AREA DE
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 0 12.096 12.096
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 2.322 2.322
EXPANSAO 0 - 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 0 16.356 16.356
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 0 0 36.000 36.000
AREA TERMINAL - ~ -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 4.246 4.246
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 0 15.580 15.580
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO C 0 o | 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 380.800 380.800
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 1.800 1.800
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0 0 . 51.361 51.361
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 0 535.658 535-65_8

e —
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AERdDROMO + PEDRA FERRO - CONCORDIA
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 750 TR: 29,1¢C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAD (ha): - PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO:

143

— PISTA: Dimensdes {mxm): 1400 x 17
Revestimento: asfalto
Suporte: 12/F/B/Y/U

PISTA DE TAXI: DimensBes (mxm): —

Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimens3es (mxm): 42 x 100
Area (m?): 4200
Revestimento: asfalto

Suporte: 12/F/B/Y/U

Distdncia da borda do pétio ao eixo da pista (m):

HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -

Area (m?): -
Revestimento: -
— AERONAVES SEDIADAS: SE:
ME:

Qutros:

32

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): - 206
Capacidade Méxima {pax/hora-pico E +D): 51

HANGARES: 1

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 816 .
Revestimento: Salibro/paralelepipedo
Capacidade (vagas): 32

TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICACOES: -

SERVICOS

ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -
PROTECAO AQO VOO: NDB, EPT{&— A ] ILUMINACAO: Le
SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (extintores)

OPERACAO DO AERODROMO

AVIAGAO REGIONAL: ja operou
AVIAGAQ GERAL: Privada:  freqlentemente

Téxis-aéreos: freqlentemente
Agricola: nunca
CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): de 16 a 48 usudrios/semana

DE AERONAVES (P + D): ate 10 pousos—-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNGAO URBANA: sede municipal MuNICIPIO: Concordia

MICRORREGIAO (IBGE): Colonial do Rio do Peixe

POPULAGAQ {IBGE 1980): .URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: 17.973 25,155 43.128
MUNICIPIO: ' 19.573 39.854 58.427
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 6,16 1,42 2,73
DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 500 ViIA: SC-463, BR-282

ATIVIDADES ECONOMICAS: avicultura e suinocultura
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DIAGNOSTICO : CONCORDIA

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Concordia situa-se a oeste do estado, a aproximadamen-
te 20 km da divisa do estado do Rio Grande do Sul e a 500 km de Flo-
riandpolis, sendo servido pelas rodovias pavimentadas BR-283 e SE-
463 e pela rodovia SC-461, em terreno natural.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao Colonial do Rio Peixe,apre
senta, segundo o censo demogrdfico de 1980, uma populagao de 59.427
habitantes, sendo que 32,94% destes (19.573) residem em area urbana.
A taxa de crescimento da populagéo total, no decenio 70/80, foi de
2,73% a.a., meédia Inferior a estadual, o mesmo ocorrendo com a taxa
de crescimento da popula950 rural, alcancando 1,42% a.a., enquanto a
taxa de crescimento da populagcao urbana situou-se acima da média esta
dual, alcancando 6,16%Z a.a.

0 setor primirio é o de maior importancia, com as atividades de pecud
ria (aves e sulnos) e agricultura, que se encontram estaveis.

A seguir, na ordem de importancia, aparece o setor secundario, com a
industria de transformacao (fabrica de calgados), que se encontra em
expansao.

No setor terciario, que € o de menor importancia, ha o comércio (aves
e suinos), que se encontra em expansao, servigos (transporte) e turis
mos (no estréito de Uruguai), que se encontram estaveis.

Concordia esta classificado como centro sub-regional, sendo polariza-
do por Porto Alegre e polarizando Seara e outros.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados para a construcao de hidre
létricas (iniciativa da Eletrosul) e de pavimentacao da rodovia 461
Concordia - .BR-153.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 proprietario do Aeroporto de Concordia é a Prefeitura Municipal que
o administra em convenio com o aeroclube local. Sua infra-estrutura,
considerada boa,constitui-se de pista e patioc de aeronaves asfalta-
dos, com suporte para a operacao do Fokker F-27, e duas saldas, uma
asfaltada e outra em po de pedra. Todos esses elementos, assim como
o terminal de passageiros e hangar existentes, encontram-se em bom es
tado de conservacao. O aeroporto conta, tambem, com auxilios de pro-
tecao ao voo, NDB e EPTA-A, que sao operadospela SADIA/CTAL.

Alguns dos obstaculos a operacao existentes neste aerodromo apresen—
tam possibilidades muito restritas de remogao, como o patio de aerona
ves na faixa de pista, morro no prolongamento da cabeceira 32, dentro
da area de aproximagéo, e antena na area de transicao. Os outros obs
taculos presentes sao de facil remocao, dentre os quals a rede de
energia elétrica, pequena elevacao e vegetacao.

4. OPERACAO:

A aviacao regional operou no Aeroporto de Concordia no periodo  com-
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preendido entre os anos de 1979 e 1982. Atualmente,so ocorre a opera-
cao da aviagao privada, taxis aéreos e do aeroclube local, gerando com
isso um movimento medio de passageiros. O movimento de aeronaves e
fraco e operam, em maior freqllencia, as aeronaves levwes da aviacgao ge-
ral, os jatos executivos e, esporadicamente, o EMB-110 Bandeirante,ser
vindo principalmente a industriais, membros de orgaos governamentais e
funciondrios de empresas publicas e privadas.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 Aeroporto de Concordia situa-se a norte da cidade, posicionado ra-
dialmente a malha urbana e afastado 7 km do centro urbano atraves de
via em terreno natural. A cidade vem se desenvolvendo segundo diver-
s08 vetores de expansao, que estao direcionados, principalmente, no
sentido das rodovias de acesso a cidade.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

0 morro existente no prolongamento da cabeceira 32 torna nulas as pos-—
sibilidades de expansao da pista neste sentido. Ja no sentido oposto,
o da cabeceira 14, sao amplas as condiccoes de ampliacao, o que nao
ocorre na direcao de ambas as laterais, onde estao situados obstaculos
que limitam, de forma restrita, o desenvolvimento da pista, tais como
forte depressao (laterais direita e esquerda), rede elétrica (lateral
direita) e estrada em terra (lateral direita).

0 desenvolvimento do patio de aeronaves esta comprometido de modo mui-
to restrito, devido a localizagao do terminal de passageiros. Embora
o uso do solo do entorno do aeroporto seja predominantemente rural, o
que facilitaria a expansao da area patrimonial, o relevo acidentado da
regiao torna esta ampliacao bastante diffcil.

7. ALTERNATIVAS:

As alternativas de localizacao de areas para implantacao de novo sitio
aeroportuario sao minimas, devido ao relevo muito ondulado da regiao.
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AERODROMO :

CONCORDIA

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ib
LOCALIZAGAO: Stio Atual
AREA PATRIMONIAL: 118ha
CONFIGURAGAO:

4 >
r—_‘ ‘ > -T
| v|v |
| 8 2
1993
— PREVISOES: pax. regional {(E+D}: 1.800
pax. geral {E+D): ) 2.520
mov. regional (P+D): 624
mov. geral (P+D): 1.260
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110)
— PAX NA HORA-PICO: ate 40
— TIPO DE OPERAGAOD: VFR
- ATIVIDADE: Expansao/
Adequacac
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento (m): 1.600
largura {m}: . 30
— PATIO (m?): 4.200
— SAIDA: comprimento {m}:
largura {m):
— REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/asf
— SUPORTE (PCN): 12/F/B/Y/U
AREA TERMINAL
— TEPAX {m*): 200
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS {m?): 800
PROTECAO A0 VOO
— ORGAOS: EPTA-A
— AUXILIOS: NDB

1998

1.929
3.520

624
1.760

R1(EMB-110)

ate 40
IFR

Manutencao/
Implantagao

1.600

30
4,200

asf/asf

12/F/B/Y/U

200
800

EPTA-A
EPRA

2008

2.611
6.798

416
3,399

R2(EMB-120)
atée 60

IFR

Expansao

1.800

30
6.000

agf/asf
12/F/B/Y/U

300
1.500

EPTA-A
EPRA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

0 Aeroporto de Concordia fol selecionado para
rede estadual de aeroportos com a classificagdo IIb,de ca
rater sub-regional, devendo estar capacitado para a opera
cao de aeronaves do tipo Rl (EMB-110), a partir do primei
ro horizonte de planejamento, e do tipo R2 (EMB-120) ate
o terceiro.

COmpOYr &

Apesar das condicOes restritas de expansao, propoe-se 0
seu desenvolvimento no atual sitio, devido a dificuldade
de localizacao de areas propicias a implantagaoc de novo
aerodromo em fungao do relevo montanhoso.

Para tanto, devera ser adequada a infra-estrutura existen-
te as necessidades previstas para esta unidade, com base
no modelo de infra-estrutura apresentado no capitulo de
Tipologia. As fortes depressoes verificadas em seu entorno
requerem um estudo mais aprofundado da viabilidade das ex-
pansOes necessarias, podendo inclusive, ser reavalidda as
possibilidades de operacao das aeronaves de maior porte.

ATTIVIDADES

1989/1993 - Ampliagao e delimitacao com cerca da area pa-
trimonial com aproximadamente 118ha, reservando area para
o desenvolvimento da infra-estrutura e com metragem longi
tudinal a partir de 2400m, capazes de viabilizar a prote-
cao dos 1800m de pista previstos e preservar a curva I de
ruido aeronautico dentro dos limites aeroportuarios; elabo
racao de lei do uso do solo para o entorno do aeroporto,
de forma a evitar utiliza¢des incompativeis com a ativida
de aeronéutica como o residencial, ora em expansao na di
recao da cabeCELra 32; expansao da pista de pouso e decola
gem perfazendo 1600m x 30m em asfalto; desobstrucao das
areas de protecao operacional do aerddromo; implantagao de
salda com 191m x 15m e de patio de aeronaves com 4.200m?,
ambos em asfalto, de forma a reservar 30m na direcao da
pista de pouso para futura expansao; alocagao da linha de
edificacoes a 26lm do eixo da pista; construcao de tepax
com 200m?; realocacao da area de hangares, construcao de
estacionamento de veiculos com 800m? e adequaciodo acesso
ao aerodromo;

1994/1998 - Implantagao de EPRA e manutencao das demais
1nsta1agoes,

1999/2008 - Ampliacao da pista de pouso e decolagem para
1800m x 30m en asfalto e reallzagao das obras de terraple-
nagem necessaria; ampliacao do patio para 6000m? e também
em asfalto; do tepax, perfazendo 300m2, e do estacionamen-
to de veiculos, para 1500m?, manutencao das demais instala
goes.
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valores em Cz $ x 1000 ref.:

AEROPORTO: conNcorDIA AGO/88
_-m
SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPONENTE ¢ 1989 /1993 | I1I994/1998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 127.926 0 0 127.926
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 10.611 0 2.772 13.383
E DECOLAGEM ~
EXPANSAO 0 0 27.600 27.600
IMPLANTAGAQ 11.823 0 0 11.823
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 1.284 0 0 1.284
AREA DE ¢
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 8.467 0 0 8.467
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 1.625 0 697 2.322
EXPAN SAQ 0 0 3.629 3.629
DRENAGEM CONSTRUGAO 6.154 0 1.160 7.314
, TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 24,000 0 12.000 36.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAQ 2.265 0 1.982 4.246
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 1.485 0 1.485
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 V3O - EDIF. CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGKO/EXPANSA-O 0 250.740 28.000 278.740
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAOC / EXPANSAC . 1.200 g 600 1.800
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 21.357 27.581 8.562 57.501
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 216.712 279.806 87.001 583.520
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AERODROMO : MUNICIPAL DIOMICIO FREITAS - CRICIUMA 152

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

ALTITUDE (m): 28 TR: 30,69C —~ TERMINAL DE PASSAGEIRQOS: Area im?): 290
' Capacidade Méxima (pax/hora-pico E +D): 72

AREA PATRIMONIAL
— HANGARES: 9

DIMENSAO {ha): 28,53 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?); 2709
Revestimento: asfalto

AREA DE MOVIMENTO
Capacidade (vagas): 28

— CONFIGURAGAO: |
— TERMINAL DE CARGAS: -

|:|:| — OUTRAS EDIFICACOES: estagéo de comunicacac e casa de forca
o [
(7= N
SERVICOS
— PISTA: Dimensdes (mxm}): 1580 x 30 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVTUR
— PROTEGAOAQOVOO: NDB, EPTA-A ILUMINAGAQ: L,s Ly, L,y L
Revestimento: asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (5 extintores)
Suporte: 22/F/C/X/U OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAX!: DimensBes {mxm): - — AVIACAO REGIONAL: freqlientemente
— AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Revestimento: - Téxis-aéreos: esporadicamente
Agricola; nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: DimensBes {mxm): 98 x 40/92,5 x 48 )
: — MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): mais de 80 usuarios/semana
Area (m*}: 3920/4440 .
DE AERONAVES (P + D): mais de 20 pousos-decolagens/
Revestimento: concreto, asfalto/asfalto semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte: 22/F/C/X/U
— FUNCAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Criciiuma
Distancia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 169/146
— WMICRORREGIAO (IBGE): Carbonifera
— HELIPONTOS: Dimensdes {mxm): —
— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area {m?): -
' — LOCALIDADE: 74.003 4.979 78.982
Revsstimento: - .
— MUNICIPIO: ' 96,332 14,272 110.604
— AERONAVES SEDIADAS: SE: 12 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 5,69 - 5,84 3,11
ME: - -~ DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 171 ViA: BR-101

Outros: 4 (helicopteros) — ATIVIDADES ECONOMICAS; industria de transformacao
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DIAGNOSTICO : CRICIOMA
M

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municiplo de Criciuma localiza-se ao sul do estado, prox1mo a re-
giao litoranea, a 185 km de Florianopolis. A localidade é bem servi-
da pelo sistema rodoviario estadual, através da SC-443, da SC~-444, da
5C-445, da SC-446 e da SC-447, todas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de carbonifera, apresenta,
de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacdo total de
110.604 habitantes, com 96.332 destes (87,10%) residindo em area urba
na. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populacao urbana foi
de 5,697 e a da populagao total foi de 3,117, enquanto a taxa de cres
cimento da populagao rural foi de -5,847.

0 setor secundario, cujas principais atividades sdo: a extracio de
carvao mineral (em expansao) e a industria de ceramica e confeccoes
(em expansao), € o que mais se destaca. 0 setor terciarlo aparece em
segundo lugar e suas prlncipais atividades sao: o comércio varejista
e atacadista, a prestagao de servicos e o turisme (todos em expansao).
0 setor primario vem em tltimo lugar, com destaque para o cultiveo de
arroz, milho, fumo e feijao e a criacao de bovinos, suinos e aves(to
das essas atividades em expansao)

Criciuma estd classificada tanto como capital regional - polarizando
Tubarao, Criciuma e Urussanga e polarizada por Curitiba e Porto Ale-
gre - quanto centro de zona, polarizada por Criciuma e Tubaraoc e pola
rizando Icara.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados a melhoria do anel rodovia
rio para a 1nstalagao de industrias de pequeno, médio e grande porte
para a extracao de carvao-e para a recuparacao ambiental (meio ambien

te).
3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Criciuma & de propriedade e administracao da Prefeitu-
ra Municipal. Sua infra-estrutura é muito boa, constituindo-se de
pista e saida asfaltadas e patio em asfalto e concreto, todos em bom
estado de conservacao, com suporte para a operagao do Fokker F- 27 No
terminal de passageiros sao oferecidos servicos de apoilo a aviacao Te
gional, tais como check-in e restituicao de bagagem. Os equipamentos
de protegaoc ao vbo existentes no Aeroporto de Cric1uma, NDB e EPTA-A,
e os auxilios visuais permitem a operacao em IFR-NAO PRECISAO.
Existem nove hangares para estadia das aeronaves sediadas, dentre os
quais cinco encontram-se na faixa de pista, cujas dimensSes sao
1700m x 300m. Este zercdromo apresenta obstaculos a operacao com pos
sibilidades restritas de remocao, tais como resideéncias e rodovia em
terreno natural na faixa de pista, uma chaminé de fabrica e torres de
linha de transmissao de energia elétrica na area de aproximacao. Apre
senta, ainda, outros obstaculos de facil remogao, entre os quais re-
des de energia eletrica, cercas, eucaliptos e uma pequena elevacao.

4, OPERAGAQ:

A Rio-Sul vem operandoquAeroporto de Criciuma desde 1983, ligando esta
localidade a Blumenau, S5ao Paulo e Porto Alegre atraves de voos dia-
rios, cujo movimento de passageiros, agrupado ao da aviacao geral, ca-
racteriza-se como intenso, com mais de 80 usuarios por semana.

Operam neste aerodromo, com maior freqllencia, aeronaves leves da avia-
cao geral, o EMB-110 Bandeirante (aviacao regional) e jatos executi-
vos, servindo principalmente a industriais, comerciantes, membros de
orgaos governamentais e funcionarios de empresas privadas.

Ha previsao para operacao do EMB-120 Brasilia a partir deste ano, subs
tituindo o Bandeirante na linha regular em operagac, uma vez que esta
aeronave nao tem atendido plenamente a demanda de passageiros.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado a sudoeste da cidade, afastado 8 km do centro
por via asfaltada, e posicionado paralelamente a malha urbana. Os prin
cipais vetores de expansao da cidade se ddo ao sul e a sudoeste, na
direcao do aeroporto. Ao sul o desenvolvimento ocorre aoc longo da Ro-
dovia Luiz Rosso, atraves da instalacao de inddstrias e da ocupagao de
glebas. A regiao sudoeste se caracteriza pela implantacao de loteamen
tos residenciais, proximos ao aeroporto.

6. POSSIBILIDADE DE EXPANSAQ:

A expansao da pista de pouso e decolagem e limitada, de forma restri-
ta, por obstaculos situados no prolongamento de ambas as cabeceiras. A
limitacao de expansdo do patio decorre da localizagao dos hangares e
do terminal de passageiros que, por sua vez, é limitado pela casa de
forga e também pelos hangares.

Ha uma série de restricOes com relacdo 2 expansao da area patrimonial.
No prolongamento da cabeceira 09, observa-se a existéncia de rodovia
municipal, em terreno natural, além de diversas residencias, que carac
terizam a ocupagdo do loteamento implantado também verificada nas la-
terais da pista. No prolongamento da cabeceira 27, o elemento restri-
tivo € o Rio Cricidma, situado a 200m de distancia.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da regiao é plano, apresentando diversas areas em boas condi-
coes para a implantacdo de uma unidade aeroportuaria.
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AERODROMO: CRICIOMA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!E!!E!!!!!

NIVEL DO AEROPORTO:  IId
LOCALIZAGAO:
AREA PATRIMONIAL:  168ha
CONFIGURACAO:

Sitio Atual

60

 fp— —— e e

v

B
& I
_

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 OPERAGAOQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m):
largura (m):
— PATIO (m?):
— SAIDA: eomprimento {m):
largura {m):
REVESTIMENTO: pista/patio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTEGAO A0 VOO

- ORGAOS:
— AUXILIOS:

1893

8.623
6.637

1.872
3.319

R2(EMB-120)
ate 60

IFR

Implementagao/
Adequacao

1.650
30
4.200(%)
154
18
asf/asf

22/F/C/Y/U

290
1.500

EPTA-A
EPRA

1998

11.208
9.946
2.496
4.973

R2 (EMB-120)
ate 60

IFR
Manutencao

1.650
30
4,200(*)
154
18
asf/asf

22/F/C/Y/U

290
1.500

EPTA-A
EPRA

2008

16.698
22.062

2.704
11.031

R3(F-27)
ate 100
IFR
Expansao/
Manutencao

1.800
30
6.000(%)
154
18
asf/asf

22/F/C/Y/U

600
2.500

EPTA-A
EPRA

0 Aeroporto de Cricidma foi classificado com mnivel IId,

de carater regional, devendo estar capacitado para a opera

cao de aeronaves do tipo R2 (EMB-120) a partir do primeiro

horizonte de planejamento e do tipo R3 (F-27) até o ultimo,
ambos em condicoes plenas.

Esta unidade conta com elevado nivel de infra-estrutura ja
1mp1antada que devera a medida do possivel ser preservada
Ja existe projeto para ampliacao da plsta na direcao da
cabeceira 27, embora a presenca de rio nesta direcao limi
te sua evolugao

Sera necessario adequar a infra-estrutura, com base no mo
delo basico para aeroportos de pequeno e medio porte expos
to no capitulo de Tipologia.

A permanéncia no atual sitio entretanto, esta condicionada
ao controle do uso do solo nas circunvizinhancas do aero-
porto, através da aplicac¢do da Portaria 1141-GM 5, princi
palmente na direcao da cabeceira 09.

ATIVIDADES

1989/1993 - Ampliacdo e delimitagdo com cerca da area pa-
trimonial com 168 ha, conforme lei municipal de controle
do uso do solo ao redor da area do aeroporto de forma a
protege-lo meedlndo a ocorrencia de residéncias ou ativi
dades nao compativeis com 2a aerOportuarla prox1mo ao aero-
porto (Portaria 1141-GM5); remocao dos obstaculos a opera
cao existentes; ampliagao da pista para 1650m x 30m, no
sentido da cabeceira 27, em asfalto, mantendo o atual su-
porte (PCN 27/F/C/Y/U); elaboracaoc de novo zoneamento das
instalacoes aeroportuarias, com base no modelo de Tipolo-
gia, e a transferencia da primeira linha de hangaragem ho
je implantada dentro da faixa de pista; -

1990/1998 - Manutencao das instalagSes;
1999/2004 - Ampliacao em asfalto da pista.de pouso e decola

gem para 1800m x 30m e do-tépax para 600m?; manutengac das
demais instalagoes.

154
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AEROPORTO: criciiMA valores em Cz $ x LOOO ref.; AGO/88
T — 4 » -"--—ﬁ—__
SETOR COMPONENTE SERVICO PERIODO 1 PERIODO | PERIODO | oTAL
1989 /1993 | 1994/ 1998 | 1999 /2008
IMPLANTA GAO 31.690 0 0 31.690
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 1.093 0 2.126 3.219
E DECOLAGEM
EX PANSAO 0 0 25.018 25.018
IMPLANTAGAO 32.783 0 0 59,927
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAOQ 0 0 0 0
EXPAN SAD 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 11.032 0 870 11.902
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 0 37.200 37.200
AREA TERMINAL p - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 0 0 0
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 9.800 0 21.000 30.800
L
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAQ / EXPANSAO 0 0" 1.860 1.860
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 5.898 0 9.484 15.381
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 59.512 0 97.558 157.070

w
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— CONFIGURAGAO

ol
28

— PISTA: Dimensdes Aproximadas {mxm): 1000 x 30 REVESTIMENTO: saibro
— PATIO; Delineado: 1nao0

Revestimento: saibro . :

EDIFICACOES

— TERMINAL DE PASSAGEIROS: sim OUTROS: -

— HANGARES: -

SERVICOS

- PROTEGAO AOVOO: - ILUMINAGAO: -
—. ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -

OPERACAO DE AERODROMO -

~ AVIACAO REGIONAL: - CAN: -

— AVIACAO GERAL: Privada: sim
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
— FUNCAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Curitibanos

— MICRORREGIAD {IBGE): Campos de Curitibanos

— POPULACAO {IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: 23.176 4,532 27.708
MUNICIPIO: 27.037 19.672 37.709

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM}: 336 VIA: BR-470,8C-425,BR-282

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comércio (varejista)

7
AERODROMO : CURITIBANOS
e
CARACTERISTICAS GERAIS DIAGNOSTICO
AREA DE MOVIMENTO 0 Municipio de Curitibanos situa—-se na regiao central do estado de

Santa Catarina, a aproximadamente 336km de Floriandpolis. A localida-
de é servida pelas rodovias BR-470, asfaltada, e SC-457, em terreno na
tural.

Este municipio, pertencente a microrregido Campos de Curitibanos, apre
sentava em 1980, uma populagao de 37.709 habitantes, com 71,70% destes
residindo em area urbana. O crescimento populacional entre 1970 e 1980
foi inferior a média estadual. Curitibanos é classificado como centro
de zona, sendo polarizado por Blumenau e polarizando Fraiburgo  Ponte
Alta e outros. Sua economia tem como principal atividade o comercio
(varejista).

0 aerodromo localiza-se a oeste da cidade, e sua pista de pouso e deco
lagem encontra-se radial a malha urbana. Estando afastado do centro da
cidade aproximadamente 3km, através de via em terreno natural, o aero
dromo tem sua area de entorno com uso predominantemente rural. -

A infra-estrutura da unidade aeroportuaria de Curitibanos e fraca e
constituida por pista, em saibro, que se encontra em mau estado de con
servacac com matc crescendo por toda sua extensao. Existem duas edifi
cacoes proximas a pista com caracteristicas de um tepax e um hangar. O
suporte homologado restringe a operacao de aeronaves leves da aviacao
geral.

As possibilidades de expansao da pista estao limitadas, de modo restri
to, pela estrada em terra que passa ao longo da lateral direita. A am
pliacao da lateral esquerda tem como obstaculo depressido e a presencga
de rio, que também e obstaculo ao prolongamento da pista no sentido da
cabeceira 10. A expansao no sentido da cabeceira 28 tem como limitacao
a mata existente antes da malha urbana, —apresentando possibilidades
muito restritas de remocao. O relevo ondulado da regiao dificulta a
identificacao de novas areas para implantagdo de novos sitios aeropor
tuarios.
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AERODROMO :

CURITIBANOS

PROPOSTA DE DESENVOLVI MENO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZAGAQ:  Novo sitio
A_BEA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURAGAO:

|
|
[
|

<+ I

L wid |

t |

]

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

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
— PAX NA HORA-PICO:

- TIPO DE OPERAGAOQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento {m):
largura (m):

— PATIO (m?):

— SAIDA: comprimento (m):
largura (m):

— REVESTIMENTO: pista/patio:

— SUPORTE {PCN}:

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?}:

PROTECAO AO VOO

— ORGAQS:
— AUXILIOS:

1993

1.425

713

R1{EMB-110)
ate 25
VFR

Localizacao/
Implantacao

1.100
30
4.200
75
15
cs/es

6/F/C/Y/T

100
500

1998

1.811

906

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Implantagao/
Manutencao

1.100
30
4,200
75
15
csfcs

6/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

2008

2.905
1,453

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Pavimentacao

1.100
30

4,200
75
15

tst/tst

10/F/C/Y/T

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Curitibanos foi classificado como de peque
no porte, nlvel Ib, de carater local, devendo estar capaci
tad a operacao de aeronaves do tipo R1(EMB-110), em condi
coes restritas até o Ultiro horizonte de planejamento.

Propoe-se a implanta¢ao do aeroporto um novo sftio, pois
a atual infra-estrutura encontra-se em estado bastante pre
cario, com sua pista, muito proxima a rodovia de acesso a
Campos Novos e radial ao centro, incidindo em sobrevoo da
drea urbana nas operagoes de pouso e decolagem.

ATIVIDADES

1989/1993 - escolha de novo sitio aercportuario; demarca-
¢ao com cerca de area patrimonial com 132 ha e transferen-

cia de sua propriedade para o poder publico; elaboragao de-

lei de uso do solo para o entorno do aeroporto de forma a
evitar utilizacoes incompativeis com a atividade aeronduti
ca; abertura de acesso viario entre o aerocporto e a cida-

de; implantacao de pista de pouso e decolagemde 1100mx30m,

saida com 75m x 15m e patio de estacionamento de aeronaves
com 4.200m?, todos com revestimento em cascalho, constru-
cao de terminal de passagelros com 100m? e de estacionamen
to de veiculos com 500m?, de acordo com os critérios esti-
pulados pelo modelo basico para geroportos locais e comple
mentares - implantagao pioneira;

1994/1998 - instalacado de sistema de protecac tipo "B" e
manutencao das instalacoes existentes;

1999/2008 - pavimentagao, em tratamento superficial . tri-
plo, da pista de pouso e decolagem com 1100m x 30m, da sai
da com 75m x 15m e do patio de estacionamento de aeronaves
com 4.200m?; manutencao das demais instalacdes.
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AEROPORTO: CURITIBANOS valores em Cz 8 x 1000 ref..  ACO/88
M@_ﬂ_—
SETOR | COM PMO NENTE SERVIGO PERIODO PERI0DO PERIODO TOTAL
1989 /1993 | 1994/ 1998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 140.440 0 0 140.440
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 2,029 0 14.395 16.425
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 69 0 425 494
MOVIMENTO . EXPAN SAQ 0 .0 0 0
IMPL ANTAGAO 7.083 | 0 0 7.083
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 0 1.625 1.884
EXPAN SA0 0 0 0 0
DRENAGEM | CONSTRUGAO 0 | | 0 7.221 7.221
) TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 12.000 0 0 12.000
AREA TERMINAL . - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAQ 1.309 0 167 1.476
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 4.480 0 4,480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 10 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES | consTRugAO/EXPANSAO 600 0- 0 600
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO : 17.951 . 0 2.622 20.572
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 181.739 . 4,480 26.456 212.675

w
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AEdeROMQ s+ MUNICIPAL DE DIONISIO CERQUELRA

162

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE {m}: 830 TR: 30,1°C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha): 43,24 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

—~ CONFIGURAGAQ:

— PISTA: Dimensdes (mxm): 1500 x 18

10
19

Revestimento: asfalto
Suporte: 6/F/B/Y/U

PISTA DE TAXI: Dimensdes {mxm); -

Revestimento: -
Suporte: -

PATIO: Dimensdes (mxm): 100 x 50

t

Area (m?): 5000
Revestimento: asfalto
Suporte: 6/F/B/Y/U

Distancia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 131

_ HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: -

ME: -

QOutros: -

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?); 76,88
Capacidade Méxima (pax/hora-pico € + D): 19

HANGARES:

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 1567,5
Revestimento: asfalto
Capacidade {vagas): 62

TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICAGOES: -

SERVICOS

ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:
PROTEGAO AOVOO: -
SERVICO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINACAD: -

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: nunca _
AVIACAO GERAL: Privada: esporadicamente

Tixis-aéreps: esporadicamente
Agricola: nunca
CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES P +D): ate 10 pousos-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

FUNCAO URBANA: sede municipal myniciPlo: Dionisio Cerqueira

MICRORREGIAQ (IBGE): Colonial do Oeste Catarinense

POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: 5,124 8,518 13.642
MUNICIPIO: ' 5.342 10.680 16.022
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 11,33 - 0,30 2,24

DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM): 787 VIA: BR-163, BR-282

ATIVIDADES ECONOMICAS: agricultura
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DlAGNdSTICO: DIONISIO CERQUEIRA
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Dionisio Cerqueira esta localizado no extremo oeste do
estado, fazendo divisa com as cidades de Barracao e Bernardo Irigoyen,
situadas no estado do Parana e na Argentina, respectivamente. A locali
dade dista 830 km de Floriandpolis e é servida pelas rodovias federais
BR-163 e BR-280, ambas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Colonial do Qeste Catari
nense, apresgenta, segundo o censo demogréflco de 1980, uma populacio
de 16.022, dos quais 33,347 residindo em area urbana. Entre 1970 e 1980,

as taxas de crescimento médio anual das populacoes rural e total foram
-0,30% e 2,247, respectivamente, ambas inferiores a média estadual. Ja
a taxa de crescimento da populagao urbana (11,32%) foi superior a me-
dia estadual.

Economicamente, o setor primario € o que mais se destaca, apresentando
como principais atividades a agricultura (soja, milho, trigoe feijao),
que se encontra estavel, e a pecuaria (bovinos, suinos e aves), que es
ta em expansao.

0 setor terciario esta classificado em 29 lugar, com destaque para o
comercio (em geral), servigos (alojamento e alimentagdo) e turismo, que
se encontram em expansao.

Em ultimo lugar aparece o setor secundario, com a inddstria de trans-
formacao (madeira).

Dionfsio Cerqueira é classificado como centro de zona, polarizando Pal
ma Sola e sendo polarizado por Sao Miguel d'Oeste.

Apresentam-se, como Planos de Desenvolvimento da regido, o asfaltamen-
to de vias na c¢idade e a implantagao de uma alfandega, que dinamizara
o comercio.

3. INFRA-ESTRUTURA:

A Prefeitura Municipal & proprietaria e administradora do Aeroporto de
Dionisio Cerqueira, que possul boa infra-estrutura, constitufda de pis
ta, saida e patio de aeronaves asfaltados, o terminal de passageiros
existente encontra-se sem manutencao adequada e em estado regular de
CONServacao, o que nao ocorre com os demais elementos da infra-estru
tura que estao em bom estado de conservagao. O supdrte da pista e:h:pa
tio de aeronaves permite a operacao de aeronaves da categoria do
EMB-120 Brasilia.

0 aeroporto nao apresenta obstaculos a sua atual operacdo, com excecao
da cerca existente no prolongamento de ambas as cabeceiras que é de fa
cil remocao.

4. OPERACAO:

0 movimento de aeronaves, neste aeroporto, €& fraco, ocorrendo apenas
operagoes esporadicas da aviacao privada, de taxis aéreos e da aviacao

163

militar, que se utilizam de aeronaves leves da aviacao geral e do
EMB—llO Bandeirante. 0 movimento de passageiros ¢ fraco, com menos de
16 usuarios por semana, que sao principalmente politicos nas épocas de
eleicoes e militares esporadicamente.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 Aeroporto de Dionisic Cerqueira localiza-se ao sul da cidade, afasta
do do centro urbano 5 km através de vias parcialmente pav1mentadas (pa
ralelepipedo), e sua pista esta _Posicionada radialmente amalha urbana.
Os principais vetores de expansao da cidade encontram-se direcionados
para leste, sudeste e sul, no sentido do aeroporto, o que pode causar
futuros conflitos de relacionamento urbano caso nao haja um controle
deste crescimento.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista esta comprometida, de modo restrito, pela ocorrén
cia de depressao no prolongamento de ambas as cabeceiras e na 1ateral
direita. 0 outro obstaculo existente, uma via em terreno natural que
passa ao longo da lateral direita e no prolongamento da cabeceira 19,

apresenta melhores condigoes de remocao pPor ser esta uma estrada local.

A localizacao do terminal de passageiros torna a ampliacao do patio de
aeronaves muito restrita.

A area patrimonial tem sua expansac limitada pelo relevo do entorno,
que é ondulado, estando a pista situada em um plato com fortes depres
soes ao seu redor,

7. ALTERNATIVAS:

Existem areas propicias para localizacdo de novo sitio aeroportuiric a
sudeste da malha urbana, onde o relevo é plano, sendo necessario que
se implante acesso viario a cidade.
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AERdDROMO: DIONISIO CERQUEIRA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ia
LOCALIZACAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80 ha
CONFIGURACAQ:

4 oOnrIo p

4

i
==

1993

— PREVISOES: pax. regional {E+D): -

pax. geral {E+D}: 414

mov. regional {P+D}: -

mov. geral (P+D): 207
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: Rl (EMB-110)
— PAX NA HORA-PICO: -
— TIPO DE OPERACAOQ: - .
— ATIVIDADE: Manutencao/
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento {m): ‘ 1.500

fargura (m}: 30
— PATIO (m?): 5.000
— SAIDA: comprimento {m}: 122
largura {m): 17

— REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/asf
— SUPORTE (PCN): 6/F/B/Y/U
AREA TERMINAL
~ TEPAX (m?): 76,88
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?): 1.567

PROTEGCAO AO VOO

— ORGAODS: -
— AUXILIOS: -

1998

553

277

R1 (EMB-110)

ate 25

VFR
Expansao/
Manutencao

1.500
30
5.000
122
17
asf/asf
6/F/B/Y/U

100
500

2008

977

489

R1 (EMB-110)

ate 25
VFR

Implantacao/
Manutengao

1.500
30
5.000
122
17
asf/asf
6/F/B/Y/U

100
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Dionisio Cerqueira foi selecionado para com
por a rede estadual de aeroportos devido ao nivel de in-
fra-estrutura observado e a sua localizagao geografica.

Classificado como de pequenoc porte, nivel Ia, de carater
complementar, esta unidade devera estar capacitada para a
operacao de aeronaves do tipo Rl (EMB-110) em condigoes
restritas, até o ultimo horizonte de planejamento.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacdo e demarcacao com cerca, da area pa-
trimonial com 80 ha e conseqllente desvio da via de acesso;
elaboracao de lei municipal que oriente a ocupagao do en-
torno do aeroporto, permitindo a manutencao de usos compa-
tiveis com a atividade aeronadutica; remogdo da cerca  nos
locais em que fere a faixa de pista, manutengdo das insta
lacdes existentes embora o comprimento de pista efetivo
previsto seja de 1.100m, inferior ao existente hoje -
1500m;

1994/1998 - adequacao da infra-estrutura com acrescime na
largura da pista de forma a perfazer 30m, adequagao do
tepax e realocacdo do estacionamento de veiculos de acordo
com os criterios de tipologia preconizados neste Plano; ma
nutencao das demais instalacoes; -

1999/2008 ~ instalagac de sistema de protegao tipo "B" e
manutencaoc das demais instalacoes.

164
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AEROPORTOQ: DIONISIO CERQUEIRA valores em Cz $ x LOOO ref.: AGO/88
| —~—~———e——e—e e /@ |
SETOR COMPONENTE SERVICO l::::?::s ;i:?:::a 1:::/.22::8 TOTAL
IMPLANTAGAO 0 73.747 0 73.747
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 7.938 0 7.938
E DECOLAGEM
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
AREA DE PISTA DE TAX) PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAOQ 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
EXPAN SAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAD 0 3.480 0 3.480
i TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAOQ 0 2.880 0 2.880
AREA TERMINAL — - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 0 1.415 0 1.415
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO. 0 0 4.480 4.480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. GONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 144 0 144
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 0 9.841 0 9.841
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 0 99.445 4.480 103.925

_—_ﬁ
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AERdDROMO + SANTA TEREZINHA - JOACABA _
e —

CARACTERISTICAS GERAIS AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area {m?); 227,8
Capacidade Maxima (pax/hora-pico E+ D): 56

ALTITUDE {m}: 776 TR: 28,60C

AREA PATRIMONIAL
- HANGARES: 1

DIMENSAO (ha}): 77 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal/Ministério
da Aeronautica — ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area {m?): -

AREA DE MOVIMENTO Revestimento: —
' Capacidade (vagas): -

— CONFIGURAGAOD:
— TERMINAL DE CARGAS: -

] g — OUTRAS EDIFICAGOES: casa do guarda-campo, casa do administrader,
escritorio da bomba de abastecimento.
L__:I SERVICOS
— PISTA: Dimensdes {mxm): 1380 x 18 — ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:  AVGAS
— PROTECAO AO VOO: - ILUMINACAO: ~
Revestimento: asfalto — SERVICO CONTRA INCENDIO: sim (3 extintores)
Suporte: 10/F/C/Y /U OPERACAO DO AERODROMO
— PISTA DE TAXI: DimensBes (mxm):  — _ — AVIAGAO REGIONAL: ja operou
—~ AVIACAQ GERAL: Privada: freqllentemente
Revestimento: - Téxis-aéreos: esporadicamente
Agricola: nunca
Suporte: -
— CAN: nunca
— PATIO: DimensSes {mxm): 110 x 49,3 .
— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D); ate 16 usuarios/semana
Area {m?): 5423 .
DE AERONAVES {P+D}): de 10 a 20 pousos-decolagens/
Revestimento: asfalto semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
Suporte: 10/F/C/Y/U
~ FUNGCAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Joagaba
Distdncia da borda do pétio ao eixo da pists im):  130,5
— MICRORREGIAO (IBGE): Colonial do Rio do Peixe
— HELIPONTOS: DimensBes (mxm): -
— POPULACAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
Area (m?}: -
— LOCALIDADE: 16.211 5,478 18.088
Revestimento: -
—  MUNICIPIO: ' 19.237 5.480 24,717
—~ AERONAVES SEDIADAS: SE: 5 Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,407 -2,44 1,75
ME: - — DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 446 VIA; BR-282

Outros: - — ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Joagaba situa-se na regiao central do estado, no Vale
do Rio do Peixe. Distando 446km de Florianopolis, a localidade é servi
da pelas rodovias BR-282 e SC-303, ambas pavimentadas.

2, ASPECTOS ECONOMICOS:

0 Municipio de Joagaba, pertencente a microrregiao Colonial do Rio do
Peixe (305), apresentava em 1980, de acordo com o censo demograflco,po
pulacdo total de 24.717 habitantes, dos quais 77,837% residindo em area
urbana. Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento médio anual das po
pulacgdes urbana, rural e total foram inferiores a média estadual. -
Economicamente, o setor secundario e o que mais se destaca, apresentan
do como principais atividades as industrias mecénica, de alimentos e
de implementos agricolas. O setor terciario esta c1a531f1cado em segun
do lugar, com destaque para o comércio de vestuarios e generos . alimen
ticios. Em ultimo lugar estda o setor primario, com cultivo de milho,
soja e criacao de gado leiteiro.

Joagaba e classificado como capital regional, polarizado por Curitiba
(PR) e Porto Alegre (RS) e polarizando Campos Novos (SC), Jabora (SC),
e Capinzal (SC).

Apresentamrse, como Planos de Desenvolvimento da regiao, a pavimenta—
cao de varias rodovias de iniciativa federal e a lmplantagao de uma fa
brica, de médio porte, de adubos e outra de elevadores mecinicos, am-
bas de iniciativa privada.

A regido conta ainda com projetos de construgao de uma escola agricola
e de uma hidrelétrica, sendo o primeiro elaborado pelo Ministerio da
Agricultura e a Prefeitura Municipal de Joacaba e o segundopela Eletro
sul.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Santa Terezinha é de propriedade da Prefeitura Muniei-
pal e do Ministério da Aeronautica, o qual e proprietario da maior par
te da area patrimonial, A administracdo é feita pela Prefeitura Munici
pal. Sua infra-estrutura é boa, constituindo-se de pista com stop-way
na cabeceira 15, saida e patio de aeronaves, todos em asfalto e em bom
estado de conservacao. O suporte da pista permite a operacao da aerona
ve Brasilia EMB-120 e similares. O terminal de passageiros se encontra
em bom estado de conservacao, oferecendo servicos de apoio a operacao.
Existe um hangar, de propriedade do aeroclube, utilizado para estadia
das aeronaves sediadas, que contam com servigo de abastecimento no lo-
cal, Este aeroporto apresenta obstaculos a operagao sem possibilidades
de remogao, tais como uma caixa d' égua—monumento é torre da igreja na
area de aprox1magao e morro com vegetagao na area de tran51gao Apresen
ta, ainda, arvores nas areas de transicao e de aproximacdo, que sao de
facil remocao.

4. OPERACAO:

Atualmente operam neste aeroporto somente os setores da aviacao priva
da e aeroclube, ja que a aviagéo regional, que havia operado em 1979 e
voltado a operar em 1986 devido a pavimentagao da pista, suspendeu a
operagao por causa da pequena demanda de passageiros. As aeronaves que
operam com maior freqllencia sao as aeronaves leves da aviagao geral e
o Bandeirante EMB-110, provocando um movimento meédic de pousos e deco
lagens. Os principais usuarios do aeroporto sao industriais e, espora-
dicamente, comerciantes e membros de Orgaos governamentais, que geram
um movimento fraco de passageiros.

5. RELACTONAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado a oceste da cidade, afastado  aproximadamente
7,2km do centro, por via parcialmente asfaltada, e posicionado radial
mente a malha urbana. O principal vetor de expansao residencial da ci-
dade se da ao norte do centro urbano, e o vetor de expansao industrial
estd direcionado para oeste, no sentido do aeroporto, o que podera cau
sar conflitos de relacionamento utbano se este crescimento nao for or
denado.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista de pouso e decolagem e limitada, de forma muito
restrita, pela ocorrencia de forte depressao préximo a cabeceira 15 e
pela estrada (BR-282). Existem, ainda, outros obstaculos, tals como es
trada em terra e depressao, que apresentam poucas restrigdes a remogao.
A ampliacao do patio de aeronaves esta comprometida pela  localizagao
do tepax e do hangar do aeroclube, com possibilidades muito restritas
de remocdo. A estrada BR-282, além de limitar a expansao da area termi
nal, dificulta inclusive a ampliacac da area patrimonial,que tem como
obstaculos tambem o parcelamento do solo nas laterais da pista e o re
leve do entorno, que é acidentado. -

7. ALTERNATIVAS:

Apesar do relevo montanhoso da regiao, ao norte da cidade existe area
plana propicia a implantacao de novo sitio aeroportuario, com bom aces
so rodoviario a cidade.
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AERODROMO: JOACABA

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZAGAQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80 ha
CONFIGURAGAO:

l ,
| 8 0 N
1993
— PREVISOES: pax. regional (E+D): -
pax. geral (E+D): 1.587
mov. regional (P+D}: -
mov. geral (P+D): 794
~ AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110)
— PAX NA HORA-PICO: ate 25
— TIPO DE OPERACAQ: - IVFféa 2o/
— ATIVIDADE: piantacao
Adequacao
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento {m): 1.380
largura {m): 430
— PATIO {m?®): ?,él g
— SAIDA: comprimento {m)}: ’
largura {m): . 18f
— REVESTIMENTO: pista/pétio: asf/as
— SUPORTE (PCN): 10/F/C/Y/U
AREA TERMINAL
— TEPAX (m2): 227,8
500

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):
PROTEGCAO AO VOO

— ORGAODS:
— AUXILIOS:

1998

2,088

1.044

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Implantacao/

Manutencao

1.380

30
5.423
121,5

18
asf/asf
10/F/C/Y /U

227,8
500

EPTA-B

2008

3.593

1.797

R1(EMB-110)
ate 25
VFR
Manutencao

1.380

30
5.423
121,5

18
asf/asf
10/%/C/Y/0

227,8
500

EPTA-B

0 Aeroporto de Joacaba fol incluido na rede de aeroportos
do Estado de Santa Catarina com caracterizacao local, clas
sificado com hivel Ia, e deverd estar apto até o ultimo ho
rizonte de planejamento a receber aeronaves do tipo  EMB-
110 Bandeirante com operacao restrita.

Apesar da limitacao ao desenvolvimento desta unidade em ho
rizontes futuros, o nivel de sua atual infra-estrututa,alia
do a restricdo apresentada pelo relevo local para escolha
de novas areas, corroboram para a manutencaoc desta unidade
no atual sitio.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacac e demarcacao com cerca da area patri
monial com 80 hectares suficientes para o desenvolvimento
restrito desta unidade dentro dos horizontes deste  plano
(vide tipologia); elaboracao em carater imediato de 1lei
municipal que oriente a ocupacao do entorno do aeroporto,
permitindo apenas usos compativeis com a atividade aeronau
tica, de forma a viabilizar a permanencia do aeroporto no
atual sitioc; desobstrugao das areas de protegao do aero~
dromo com a remocao e sinalizacao dos obstaculos existen-
tes; ampliacao em asfalto da largura da pista em 12m, per-
fazendo 1389m;x130m,implantagao de estacionamento de vei
culos com 500m? e manutengao das demais instalagoes;

1994/1998 - instalacao de sistema de protecao tipo "B" e
manutencao das demais instalacoes;

1999/2008 - manutencao das demais instalacoes.
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AEROPORTO: J0ACABA valores em Cz $ x 1LOOO ref.:  aco/88
M
COMPONENTE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR ompP 1989 /1993 | 199471998 | 1999/2008
IMPLANTAGAO 68.830 0 0 68.830
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 7.318 0 0 7.318
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
: PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
AREA DE
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPLANTAGAQ 0 0 0 0
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 0 0
EXPANSAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 9.347 0 0 9.347
, TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAQ 0 0 0 0
AREA TERMINAL - " -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO 7EXPANSAO 1.415 0 0 1.415
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 0 4. 480 0 4.480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO 7 EXPANSAQD ‘ 0 0 0 0
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO : 9.560 | 0 0 3.360
TOTAL GERAL E POR  HORIZONTES 96.471 4480 0 | 100-93

w
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AERdDROMO . FEDERAL DE LAGES

174

CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE (m): 935 TR: 269C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha): 82,9 PROPRIEDADE: Ministério da Aeronautica
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO: -
] T

-~ PISTA: DimensGes (mxm): 1500 x 30

35

Revestimento: asfalto
Suporte: 17/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: Dimensdes imxm); -

Revestimento: -
Suporte: -

PATIO: Dimensdes (mxm): 120 x 75

Area (m?): 9000
Revestimento: asfalto/concreto
Suporte: 17/F/C/Y/U

Distincia da borda do pétio ao eixo da pista {m): 105

1

 HELIPONTOS: DimensBes {mxm): -
Area (m?): -

Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: 7

Qutros:

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): 617,9 |
Capacidade Maxima {pax/hora-pico E+D): 154

— HANGARES: 5

— ESTACIONAMENTO DE VEICULQOS: Area {m?): 3300
Revestimento: asfalto

Capacidade (vagas): 132

—~ TERMINAL DE CARGAS: -

OUTRAS EDIFICACOES: Sala de aula ,do;aeﬁx_:dgl.ube,_instalagc:)es do
abastecimento, estacao de comunicagao, KF

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL; AVGAS, AVTUR
— PROTEGAO AOVO0O: NDB, EPTA-B . ILUMINACAO: -
— SERVICO CONTRA INCENDIO: Sim (2 extintores - SHELL)

(1 extintor - TEPAX)

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: freqllentemente
AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Tixis-aéreos: freqllentemente

Agricola: nunca

— CAN: ja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): de 48 a 80 usuarios/semana

DE AEHONAVES P+ D): mais de 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

-~ FUNCAO URBANA: sede municipal  muwniciPio: Lages

— MICRORREGIAO (IBGE): Campos Lages

- POPU LACAO (IBGE 1980} URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 108.768 6.080 114.848

— MUNICIPIO: ' 1_2_3.616 31.677 115.293
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,23 - =2,10 1,87

~ DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 373 VIA; BR-282

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comeércio em geral



£060

DIAGNOSTICO : LAGES

et —————————E————_344t28llimr——————_ e ———————

175

1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Lages esta situado ac sul do estado, a aproximadamente
64km da fronteira do Rio Grande do Sul e a 219km de Florianopolis.Esta
localidade e servida pelas rodovias BR-116 e SC-487, pavimentadas, e
pela BR-282, com trechos implantados e outros em pavimentagao,

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Campos de Lages, apresen
ta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacao total de
155.293 habitantes, com 123.616 destes (79,60%) residindo em area urba
na. -
Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populagao urbana foi de
3,23%, a da populacao total foi 1,877, enquanto a populacido rural apre
sentou uma taxa de -2,107.

0 setor secundario, cujas principais atividades sao a inddstria de
transformacao (madelra, alimentos e papel) e a extracao mineral (bauxi
ta) ambas em situagdo estavel, é o que mais se destaca. O setor ter-
ciario aparece em segundo 1ugar, com destaque para o comercio, a pres
tagao de servigos e o turismo. O comercio e os servigos estao em situa
cao estavel, enquanto o turismo encontra-se em expansiao. Por ultimo
vem o setor primario com a pecuaria de bovinos de corte e leite, a
olericultura e o cultive de milho e feijao como principais atividades,
todas com situacao estavel.

Lages esta classificado como capital regional, polarizado por Curitiba
e Porto Alegre e polarizando S. Joaquim.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados para o transporte rodovia-
rio (pavimentacao de duas ferrovias), para a instalacao de uma fabri-
ca de bebidas e para a construgao de um hotel fazenda.

3. INFRA-ESTRUTURA

0 Aeroporto de Lages e de propriedade e administracao do Ministerio da
Aeronautica, sendo a Prefeitura Municipal a responsavel pela manuten-
cao do mesmo atraves de um convenio com o SERAC-5. Sua infra-estrutura
e muito boa, constituindo-se de pista e saida asfaltados e patio de ae
ronaves em asfalto e concreto, todos em bom estado de conservacao, com
suporte para a operagao do Fokker F-27. No terminal de passageiros sao
oferecidos servigos de apoio a aviacao regional, tais como check-in e
restituicdo de bagagem. Os equipamentos de protecao ao voo existentes
no Aeroporto de Lages, NDB e EPTA-B, permitem a operacao em IFR-NAO
PRECISAO.

A faixa de plSta deste aerodromo encontra-se livre de obstaculos a ope
'ragao, o que nao ocorre na area de aproximagdo, que conta com obstacu
los tais como a rodovia BR-282, sem possibilidade de remogao eucallp-
tos e rede telefonica, que apresentam pouca restrlgao a remogac, assim
como os eucaliptos locallzados na area de transicgao.

4. OPERACAO:

A Rio-5ul vem operando no Aeroporto de Lages desde 1979, ligando esta
localidade a Chapeco e Florianopolis atraves de voos d1arlos »Cujo movi
mento de passageiros, agrupado ao da aviagao geral, caracteriza-se co-
mo forte.

Operam neste aeroporto, com maior freqllencia, aeronaves leves da avia-
cao geral, o EMB-110 Bandeirante (aviacao regional) e jatos executivos,
servindo principalmente industriais, comerciantes, membros .de oOrgaos
governamentais, militares e funcionarios de empresas publicas e priva
das.

5. RELACICNAMENTO URBANO:

0 aeroporto esta situado a nordeste da cidade, afastado 9km do centro,
por via pavimentada, e tem sua pista ao lado da malha urbana e parale-
la a mesma.

A cidade vem se expandindo em praticamente todas as direcoes,existindo
diversos loteamentos residenciais aprovados e em inicio de ocupagao. O
vetor de expansao direcionado para a area onde se situa o aeroporto e
forte e deve ser contido para nao provocar futuros conflitos de rela-
cionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAQ:

As possibilidades de expansao da pista no sentido longitudinal sao nu-
las devido a rodovia BR-282 e ao agude e depressao, localizados no pro
longamento das cabeceiras 35 e 17, respectivamente, A limitacido de ex
pansao do patio decorre da localizacao do terminal de passageiros, os
quais juntamente com o estacionamento de veiculos restringem a amplia
cao da area terminal, -
A ampliacao da area patrimonial esta restrita pelos mesmos obstaculos
que limitam a expansao da pista no sentido longitudinal. No sentido
transversal as possibilidades de expansao sao boas, principalmente na
lateral esquerda,

7. ALTERNATIVAS:

As alternativas de localizagao de novo sitio aeroportuaria sac  boas,
devido ao relevo plano em areas afastadas do centro urbanc, no sentido
do atual aeroporto e a leste da cidade.
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W
O Aeroporto de Lages foi selecionado para compor a rede de

aeroportos do estado, classificado como nivel IIb, de cara
ter regional, devendo estar capacitado para a operagao de

NIVEL DO AEROPCRTO: 1Ib

LOCALIZACAQ:  Sitio Atual
190ha

7660

AREA PATRIMONIAL:

CONFIGURACAO:

|
|
|
|
|

]

aeronaves do tipo R1 (EMB-110), a partir do primeiro hori-
zonte de planejamento, e do tipo R2 (EMB-120) ate o tercei
ro, ambos em condicOes plenas.

Como para tanto, seria necessario ampliar em 100m o compri
mento da pista existente, logo no primeiro horizonte, op—
tou-se por manter a operacao do EMB-110 Bandeirante de for
ma restrita, viabilizando a permanencia da infra-estrutura

S g implantada, que se apresenta em bom estado de conservagao
e atende de forma satisfatoria as necessidades previstas
até o ultimo horizonte quando devera ocorrer a ampliacao
da mesma para a operagao do EMB-120 Brasilia. Apesar de
1983 1998 2008 apresentar restrigoes, o atual sitio comporta o desenvolvi
mento da unidade aeroportuaria, devendo ser observados os
— PREVISOSS: pax. regional (E+D}: 2.166 2.633 3.890 afastamentos previstos para o ultimo horizonte,por ocasiao
pax. gerai (E+D}: 4.947 6.227 9.806 da implantagao de novas instalacoes nos primeiros.
mov. regioral (P+D): 1.687 2,080 1.654
mov. geral (P+D}: - 2.474 3.114 4.903 ATIVIDADES
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110) R1(EMB-110) R2 (EMB-120) 1989/1993 - Ampliacdo e demarcacdo com cerca da area patri
— PAX NA HORA-PICO: ate 40 ate 40 ate 60 monial com 190ha, conforme ilustrado na fig. 6.12, embora
_ TIPO DE OPERACAO: IFR IFR IFR na cabeceira 34 deva ser apenas controlade ouso do solo
— ATIVIDADE: Manutencio Manutencio/ Expansio/ apos a BR-282; elaboracao de lei municipal com base na por
Tmplantacio Implantacio taria 1141 - GMS de forma a preservar o entorno aeroportua
. rio de usos incompativeis com a atividade aeronautica; defi
AREA DE MOVIMENTO nir linha de edificacoes no sentido da  atual, afastadZ
340m do eixo da pista de pouso, bem como definir o zonea-
— ‘PISTA: comprimento (m): 1.500 1.500 1.800 mento das futuras implantacoes aos moldes do modelo basico
largura {m}: 30 30 30 para aeroportos de pequeno e medio porte (fig. 6.2); manu
— PATIO im*}): 9.000 9,000 6.000 tencao das demais instalagdes; -
— SAIDA: comprimento (m): 90 90 250 '
fargura (m): 15 15 15 1993/1998 - Igplantagio de EPTA-A/EPRA e manutencao das de
— REVESTIMENTO: pista/p4tio: asf/asf asf/asf asf/asf mais instalacoes;
— E .
SUPORTE (PCN}: L7/R/C/Y]U L7/E/C//U 17/r/c/e/u 1998/2009 - Ampliacao da pista para 1800m x 30m em asfalto
AREA TERMINAL e enfecggéo das obras de terraplenagem necessarias; trans-
ferencia da area terminal e da area de hangaragem de acor-
: ) do com'o modelo basico; implantacdo de saida; com 250mx1l5m
— TEPAX (m?): ) 617,9 617,9 300 e patio com 6000m?, em asfalto; tepax com 300m?; estaciona
— ESTACIONAMENTO DE VEICULQOS (m?): 3.300 3.300 1.500 mento de veiculos com 1500m? e 1mplantagao do novo acesso
40 aeroporto.
PROTECAO AO VOO
— ORGAODS: EPTA-B EPTA-A EPTA-A
— AUXILIOS: NDB EPRA EPRA
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AEROPORTO: 1acss valores em Cz 8 x LOOO ref.:  AGO/88
SETOR COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERIODO | PERIODO | . o\o),
1989 71993 | 1994/1998 | 1999/2008
IMPLANTA GAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 4.063 4.063
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 57.960 57.960
IMPLANTAGAOQ 0 0 15.475 15.475
- TAX AVIMENTA GAO
AREA DE PISTA DE TAXI P ¢ 0 0 1.680 1.680
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 12.096 12.096
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 0 0 2.322 2.322
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM ' CONSTRUGAO 0 0 3.770 3.770
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAOD /EXPANSAO 0 0 36.000 36.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTA GAO /EXPANSAO 0 0 4.246 4.246
PROTEGAO A0 VOO = EQUIP. AQUISIGAO. 0 15.580 0 15.580
AREA DE APOIO PROTEGAO AO V3O - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 226.250 77.000 303.250
OBRAS COMPLEMENTARES | consTRuGAD/EXPANSAO ) 0 o’ 1.800 1.800
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO : 0  24.887 23.607 48.495
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES _ 0 266.718 | 240.020 506.738
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AERODROMO :  LAGUNA

e e ————————————

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 800 TR: 30,19C

AREA PATRIMONIAL
DIMENSAQO (ha): 35,1
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAO:

(=)

o ||

~ PISTA: Dimensdes (mxm): 1600 x 30
Revestimento: cascalho

Suporte:  5700kg/0,62MPa
~ PISTADE TAXI: Dimens3es {mxm): -
Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimenses (mxm): 72 x 57
Area im?): 4104
Revestimento: cas.calho

Suporte: 5700kg/0,62MPa

Distdncia da borda do patio ao eixo da pista {m}:

— HELIPONTOS: DimensBes (mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -

~ AERONAVES SEDIADAS: SE: -

Outros:

PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

22

AREA TERMINAL

— TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): -
Capacidade Médxima (pax/hora-pico E +D): -

— HANGARES: -

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): -
Revestimento: -
Capacidade {vagas): -

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES:  residencia

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -

-~ PROTEGAO AO VOO: -
— SERVIGO CONTRA INCENDIO: -

ILUMINACAO: -

OPERAGCAO DO AERODROMO

AVIAGAO REGIONAL: ja operou

— AVIAGAO GERAL: Privada: esggradicamente
Téxis-aérepcs: J& Operou
Agricola: nunca

- CAN: Jja operou

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E + D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES (P + D}: ate 10 pousos—-decolagens/
semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
— FUNGADURBANA: sede municipal MUNICIPIO: Laguna
~ MICRORREGIAQ (IBGE): Litoral de Laguna

— POPULAGAOQ (IBGE 1980}: URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 27.743 265 28,008
— MUNICIPIO: ' 28.327 11.192 39.519
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 4,94 -4,43 1,19

— DISTANCIA A CAPITAL PO ESTADO {KM): 112 VIA: 5C-436, BR-101

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comercio (principalmente o varejista)
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DIAGNOSTICO : LAGUNA ' ‘
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Laguna esta situado ao sul do estado, na regiso litora-
nea, junto a Lagoa de Santo Antonio. A localidade & servida pela  BR-
101, asfaltada, que da acesso a Florianopolis, distante 112km.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio pertencente a microrregido do Litoral de Laguna, apre-
senta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populagao total
de 39.519 habitantes, com 28.327 destes ('71,68/) residindo em area ur
bana, Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populacido urbana foi
de 4,947,a da populacac total foi de 1,197, enquanto a populacao rural
apresentou uma taxa de crescimento de -4,437.

0 setor primario, cujas principais atividades sdo a pesca de camario e
peixe (em expansao); o cultivo de mandioca, arroz, feijao e milho. (em
situacao estavel) e a pecuaria bovina, de corte e leite (em situacao
estavel), e o que mais se destaca. 0 setor terciario aparece em segun
do lugar, com destaque para o turismo (em expansao). O comércio de ali
mentos e vestuario (em expansio) e a prestacao de servicos (situacao
estavel). O setor secundario vem por Ultimo e suas principais ativida-
des sao a indistria de transformacao: frigorificos, calcarios, pasti-
lhas, arroz, amido, alcool, {(em expansao) e a extracao mineral de con
chas calcarias (situacao estavel). -
Laguna esta classificado como centro sub-regional, sendo polarizado
por Criciuma e Tubarao.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados para a implantacdo de  uma
ferrovia (iniciativa municipal) e para o turismo.

3. INFRA-ESTRUTURA:

A unidade aeroportuaria de Laguna é de propriedade e administracio da
Prefeitura Municipal.O nivel de sua infra-estrutura é regular, estando
a pista de pouso e decolagem e o patio, ambos em cascalho, em bom esta
do de conservacao, tendo suporte para operag&o de aeronaves da categg
ria do EMB-110 Bandeirante. N
Os obstaculos a operagio existentes no Aerdodromo de Laguna encontram-
se dentro da faixa de pista,tais como: patio de aeromaves e duna na la
teral direita e cerca no prolongamento de ambas as cabeceiras, e apre
sentam amplas possibilidades de remocao. N

4. OPERAGAO:

No periodo compreendido entre 1950 e 1960 ocorreu operacao da aviacao
regional pela Cruzeiro do Sul na antiga pista da localidade, onde o
CAN tambem operou. Na atual pista existe somente operacao esporadica
da aviacao privada e militar, que se utilizam das aeronaves leves da
aviacao geral e do EMB-110 Bandeirantes. Tanto o movimento de aerona-
ves quanto o movimento de passagelros do aerodromo classificam-se como
fraco, sendo seus pr1nc1pals usuarios os familiares de moradores lo-

cais, turistas e militares.

5. RELACIONAMENTC URBANOQ:

0 Aerodromo de Laguna situa-se ao norte da cidade, afastado do centra
urbano aproximadamente 15km, atraves de via local nac pavimentada e da
BR~101. A pista de pouso e decolagem esta posicionada radialmente a ma
lha urbana, que vem se desenvolvendo segundo vetores de expansao dire—
cionados para o norte, sul, leste e, pr1nc1pa1mente, para o sudeste e
nordeste, no sentido do litoral. A expansao que vem acontecendo ao nor
te esta ligada a industria localizada junto a BR-101. O loteamento em
ocupagao localizado ao longo da lateral direita, deve ser contido pa
ra nao provocar futuros conflitos de relacionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

As possibilidades de expansao da pista estao limitadas, de forma res-
trita, pelo canal de drenagem da area patrimonial que passa proximo ao
prolongamento de ambas as cabeceiras e da duna localizada na lateral
direita. O patio de aeronaves tem sua ampliagio comprometida pelo ca-
nal de drenagem e pelo loteamento em ocupagao lmplantado na lateral di
reita e apresentando—se tambem como obstaculo a expansao da area patrl
monial, que possui melhores possibilidades de expansao no sentido do
prolongamento da cabeceira 22.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo da regiao é plano, tornando~se facil a identificacao de areas
para implantacao de novos sitios aeroportuarios. Contudo, observa-se a
existencia de areas alagadicas devido a proximidade do litoral.Existem
areas propicias proximas da atual unidade aeroportuaria, com acesso a
cidade pela BR-101, e em Campos Verdes, ao sudoeste da malha urbana,
com ligacao feita por balsas.
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AERODROMO: LAGUNA

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib
LOCALIZACAOQ: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 132 ha
CONFIGURACAO:

|
| g
|
I

1993

— PREVISOES: pax. regional (E+D): -
pax. geral {E+D): 1.114

mov. regional {P+D): -
v. regional { ) 557

mov. geral (P+D}:

~ AERONAVE DE PLANEJAMENTO: R1(EMB-110)

— PAX NA HORA-PICO: ate 25

~ TIPO DE OPERAGAO: VFR

— ATIVIDADE: Implantagéo/

Manutengao

AREA DE MOVIMENTO '

— PISTA: comprimento (m}: 1-6‘338
largura (m}: .

— PATIO (m?): 4'2{;2

— SAIDA: comprimento (m}: 15
largura {m):

— REVESTIMENTO: pista/patio: cs/cs

-- SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

. 100
— TEPAX {m )! 500

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?*}:
PROTECAO AO VOO

— ORGAOS:
- AUXILIOS: -

5.700kg/0,62 MPa

1998 2008
1.756 4.349
878 2.175
R1(EMB-110) R1(EMB-110)
ate 25 ate 25
VFR VFR
Implantacao/ Pavimentacao
Manutencao
1.600 900
30 30
4.200 ' 4.200
75 75
15 15
cs/cs tst/tst
5.700kg/0,62 MPa 10/F/C/Y/T
100 100
500 500
EPTA-B EPTA-B

0 aerodromo de Laguna foi classificado como sendo de pe-
queno porte nibel Ib, de carater local, devendo estar ca-
pacitado para a operacdo de aeronaves do tipoR1 (EMB+110)
em condigoes restritas, até o ultimo horizonte de planeja
mento.

Uma vez que o aeroporto situa-se em regiao plana e com
possibilidades de expansao da area patrimonial, propoe-se
sua manutencao no sitio atual.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacao e delimitacao, com cerca da area pa
trimonial com 132 ha; imediata elaboracao de lei de uso
do solo para o entorno do aeroporte, garantinde wutiliza-
¢oes compativels com as atividades aeronauticas previstas
uma vez que o entorno ja apresenta infcio de ocupacao com
loteamentos residenciais; manutencaoc da pista e desobstru
cao das dreas de protecdo; implantacao de patio de aerona
ves com 4,200m? afastado 100m do eixo da pista e de saida
ligando pista e patio, em cascalho, segundo modelo basi-
co de aeroportos locais e complementares; desativacao do
atual patioc que encontra-se dentro da faixa de pista;cons
trucaoc de terminal de passageiros com 100m? e de estacio-
namento de velculos com 500m?; drenagem de toda area de
movimento apos a faixa preparada;

1994/1998 - implantacao de sistema de protecao tipo "B" e
manutencao das demais instalacoes;

1999/2007 - pavimentacac em TST da drea de movimento: pis
ta com 900m x 30m,saida com 75m x 15m e patio de estacio-
namento de aeronaves com 4.200m?; manutencao das demais

" instalacoes.
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AEROPORTO: Lacuna valores em Cz $ x 1000 ref.: AGO/88
SETOR COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERIODO | PERIODO | o ),
1989 /1993 | 1994/1998 | 1989/2008
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 11.812 11.812
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 3.708 0 0 3.708
. Y VIMENTACA
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAC 69 0 504 573
MOVIMENTO EXPANSAQ 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 6.723 0 0 6.723
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 0 1.625 1.884
EXPAN SAQ 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAQ 0 0 6.061 6.061
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 12.000 0 0 12.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAQ 1.279 0 167 1.446
PROTEGAO AO VOO - EQUIP. AQUISIGAD 0 4.480 0 4.480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAC / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAOD 600 0* 0 600
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAQ 2.644 0 2.219 4.863
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 27.281 4.480 22.389 54.15Q
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AERd_DROMO : HELMUTH BAUMGARTEN -~ LONTRAS (RIO DO SUL)

CARACTERISTICAS GERAIS
ALTITUDE (m): 334 TR: 29,1°C

AREA PATRIMONIAL

PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
de Rio do Sul

DIMENSAQ (ha): 28,72
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAQO:

=)
(=)

24

— PISTA: Dimensdes (mxm}: 1200m x 56,4m
Revestimento: grama
Suporte: 8/F/C/Y/U

PISTA DE TAXI: Dimensdes (mxm): 220 x 25

Revestimento: grama
Suporte: B/F/C/Y/U

PATIO: Dimensdes {mxm): 100 x 80

Area (m?): 8000 |
Revestimento: &rama
Suporte: 8/F/C/Y/U
Disténcia da borda do pétio ao eixo da pista (m}: 28,2
— HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -
Area (m?*): -
Revestimento: -
— AERONAVES SEDIADAS: SE; 06
ME: 1

Outros: 7 (planadores), 2 (ultra-leves)

1 (auto-giro)

AREA TERMINAL

— TERMINAL DE PASSAGEIROQS: Area (m?): 234
Capacidade Méxima (pax/hora-pico € + D):58

— HANGARES: 2

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area {m?}): = 350
Revestimento: ferra
Capacidade (vagas): = 14

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES: residencia e deposito de combustivel

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS
— PROTEGAO AOVO0O: - ILUMINAGAO: -
— SERVICO CONTRA INCENDIO: 8im (extintores)

OPERAGCAO DO AERODROMO

— AVIACAO REGIONAL: Hunca

AVIAGCAO GERAL: Privada: freqllentemente
Téxis-aéreos: esporadicamente
Agricola: nunca

— CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E+D): de 16 a 48 usuarios/semana

DE AERONAVES {P +D): mais de 20 pousos—-decolagens/semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
~ FUNCAO URBANA: gede municipal  MUNICIPIO: Rio do Sul

— MICRORREGIAO (IBGE): Colonial do Alto Itajai

- POPULACAO {IBGE 1980): - URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 33.362 2.878 36.240

—~ MUNICIPIO: ‘ 33.362 2.878 36.240
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 4,48 -7,19 2,76

VIA: 5C-429, BR-470,
BR-101

~ DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 280

— ATIVIDADES ECONOMICAS: industria
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DIAGNOSTICO : RIO DO SUL
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 municipio de Rio do Sul, localiza-se a leste do estado, a 280 km de
Florianopolis. A localidade é servida pela rodovia BR-470 pavimentada e
pela rodovia SC-429 em implantacao.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

0 municipio de Rio do Sul, pertencente a microrregiao Colonial do Alto
Itajaf apresentava -em 1980, de acordo com o censo demografico, populacao
total de 36.240 habitantes, dos quais 92,067 residem em area urbana.
Entre 1970 e 1980, as taxas de crescimento médio anual das populacoes
urbana e total foram de 2,767 e 4, 487 a.a.

Economicamente, o setor secundario € o que mais se destaca, apresentan
do como principais atividades as indistrias de equipamento mecanico, de
som e frigorificos e a extracao mineral (argila para ceramica). O setor

secundario esta classificado em segundo lugar, com destaque para a agri

cultura (fumo, mandioca, feijao e milho), pecuaria (bovino de corte e
leiteiro) e extracao vegetal (madeira e carvao). Em ultimo lugar apare-
ce o setor terciario, com o comércio (vestuario, alimentos e material
de construcao), servigos (de bancos e profissionais liberais) e turismo
(exposigio agro—-industrial). ’

Rio do Sul € classificado como centro sub-regional, polarizado direta-

mente por Blumenau e polarizandolbirama, Taio, Ituporanga e Lontras, en

fre outros.
Apresentam-se, como planos de desenvolvimento da regiao, a pavimentacao

da rodovia SC-302, Ituporanga-Alfredo Wagner, e a instalacac de uma in-
distria, de médio porte, de pecas mecanicas.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto Helmuth Baumgarten é de propriedade da Prefeitura  Munici-
pal de Rio do Sul, que juntamente com o aeroclube local o administra.

Sua infra-estrutura é regular, constituindo-se de pista de pouso e deco

lagem, salda e patio, todos em _grama e em estado regular de conserva-
cdo, com suporte para a operacao de aeronaves da categoria do  EMB-120
Brasfilia. O terminal de passageiros existente encontra-se em bom estado
de conservacao, assim como os dois hangares. Este aeroporto  apresenta
obstaculos a operacao com condicoes restritas de remogao, como eleva-
coes em ambas as cabeceiras e no prolongamento da cabeceira 24. Apresen
ta, alnda,obstaculos de facil remocdo, entre os quais rede de energia
eletrica, vegetagao e cercas.

4, OPERACAO:

0 movimento de aeronaves neste aeroporto é forte, devido, principalmen-
te, a operacao do aeroclube local e da aviagao privada e a operacao es-
poradica da aviacao militar e de taxis aéreos, que se utilizam de aero-
naves leves da aviacao geral. 0 movimento de passageiros ¢ considerado
medio, de 16 a 48 por semana, sendo seus principais usuarios indus-
triais, comerciantes e membros de orgaos governamentais.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 Aeroporto Helmuth Baumgarten esta localizado no Municipio de Lontras,
devido a inexisténcia de areas com relevo propicio para implantacao de
unidade aeroportuaria no Municipio de Rio do Sul. Esta unidade aeropor-
tuaria situa-se ao norte da cidade, proximo ao Rio Itajai Agu. Sua pis-
ta de pouso e decolagem esta ao lado da localidade, posicionada parale-
lamente a malha urbana. O uso do solo no entorno do aerodromo € rural
no prolongamento da cabeceira 06 e ao longo de parte das laterais. No
prolongamento da cabeceira 24 evidencia-se uso urbano, assim como em
ambas as laterals proximo a esta cabeceira, uso este que nao é indicado
para a area de entorno do aeroporto e que deve ser desestimulado por ge
rar conflitos de relacionamento urbano.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAOQ:

A ampliacao da pista de pouso e decolagem € limitada, no sentido da ca-
beceira 06, pelo Rio Itajal Acu, que se caracteriza com umobstaculo com
condigoes nulas de remocac. A expansac da pista e dificultada tambem por
obstdculos como estrada e elevacao no prolongamento da cabeceira 24 e
residencias em ambas as laterais proximo a cabeceira 24, que apresentam
restricoes a remocdo. A area patrimonial tem seu crescimento limitado,
principalmente pelo Rio Itajai Acu e pelo uso urbano do seu entorno.

7. ALTERNATIVAS:

0 relevo ondulado da regiao de Rio do Sul nao propicia a identificacao
de novas areas para implantacao de unidades aeroportuarias.
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AERODROMO :

LONTRAS/RIO DO SUL

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: Ib

LOCALIZAGAO:

AREA PATRIMONIAL: 80 ha
CONFIGURACAD:

Sitio Atual

ur———— —

8l
l ‘r
36

1
I
_

PREVISOES:

ATIVIDADE:

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:

AREA DE MOVIMENTO

— PISTA: comprimento (m):
largura {(m):

PATIO {(m?):

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

REVESTIMENTO: pista/pétio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AOD VOO

— ORGAOS:
— AUXILIOS:

1993

3.859
1.930

R1(EMB-110)
* até 25
VFR

Adequacao

1.200 .

30

4,200

75

15

cs/cs
8/F/C/Y/U

234
500

1998

5.664

2,832

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Implantacao/

Manutencao

1.200

30

4.200

75

15

cs/cs
8/F/C/Y/U

234
500

"EPTA-B

2008

12.055

6.028

R1(EMB-110Q)
ate 25
VFR
Pauimentacao/
Manutencao

1,200
30
4.200
75
15
tst/tst
10/F/B/Y/T

234
500

EPTA-B

O Aeroporto de Lontras fol selecionado para compor a rede
estadual de aeroportos e foi classificado como de pequeno
porte nivel Ib, de carater local e desta forma, devera es-
tar capacitado para a operacao parcial de aeronaves do ti-
po RI(EMB-110)a partir do primeiro horizonte de planejamen
to.

0 aerodromo devera ser adequado no atual sitio, atendendo
a drea abrangida por Lontras e Rio do Sul.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacao e delimitacdo com cerca, de area pa-
trimonial com 80 ha; adequacao da largura da pista com 30
metros em cascalho, desviando ao maximo ¢ eixo da mesma ra
ra a lateral esquerda, permitindo desta forma a implanta-
cao da saida com 75m x 15m e do patio de estacionamento
com 4200m?, ambos em cascalho; elaboracdo de leil de uso do
solo para o entorno do aeroporto, de forma a evitar usos
incompativeis com a atividade aeronauticajadequacaoc do es-
tacionamento de vefculos para 500m® e zoneamento das -insta
lagoes de acordo com o modelo basico para aeroportos lo-
cals e complementares;

1994/1998 - instalacao de sistema de protecao ao voo do
tipo "B"; manutencao das instalagoes existentes;

1999/2008 - pavimentacao da pista, patio e saida em  TST;
manutencao das demais instalacoes.
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AEROPORTO: 1oNTRAS valores em Cz $ x .O0OO ref.: Aco/88
COMPONENTE SERVIGO PERIODO | PERi0DO | PERIDDO | o
SETOR ¢ 1989 /1993 | 1994/ 1998 | 1999 /2008
IMPLANTA GAO 0 0 0 0
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 0 0 15,687 15.867
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAQ 3.708 0 0 3.708
: TAX AVIMENTAGAO
AREA DE PISTA DE | P c. 69 0 504 573
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 6.723 0 0 6.723
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 0 1.625 1.884
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUQA-O 0 0 7.801 7.801
) TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 0 0 0 0
AREA TERMINAL ; n =
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.279 0 167 1.446
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAOD. 0 4.480 0 4.480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF, CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
©BRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 Y 0 0
| ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO ~ 1.324 . 0 2.836 4.160
TOTALL GERAL E POR HORIZONTES 13.361 . 4.480 28.621 46.462
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AERdDROMO: SAO JOAQUIM -
e ————————————————

192

CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 1360 TR: 24,19C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAOQ (ha): 28,81 PROPRIEDADE: VPrefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAO:

]

35

by
— PISTA: Dimensdes imxm): 1050 x 27,7
Revestimento: cascalho
Suports: 7/F/C/Y/U
— PISTA DE TAXI: Dimensdes (mxm): -
Revestimento: -
Suporte: -
— PATIO: Dimensdes (mxm): 91,7 x 34,5
Area(m?):  3117,8
Revestimento: cascalho
Suporte: 7/F/C/Y/U
Distancia da borda do pétio ao eixo da pista (m): 130

HELIPONTOS: Dimensdes (mxm): -

]

Area {m?): -
Revestimento: -

AERONAVES SEDIADAS: SE: -

ME: -

Cutros: -

AREA TERMINAL

1

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m?): -
Capacidade Méxima {pax/hora-pico E +D}; —

— HANGARES: -

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m*): -
Revestimento: -
Capacidade {vagas}: -

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICAGOES: -

SERVICOS

- ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: -

— PROTECAO A0 VOO: - ILUMINAGAO: -

— SERVICO CONTRA INCENDIO: -

OPERACAO DO AERODROMO

AVIACAO REGIONAL: nunca i

AVIAGCAO GERAL: Privada: esporadicamente

Téxis-aéreos: ja operou
Agricola: nunca

|

— CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES P+ D): ate 10 pousos-decolagens/semana
CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE
— FUNCAO URBANA: sede municipal  myniciPio: Sao Joaquim

— MICRORREGIAO (IBGE): Campos de Lages

— POPULAGAO (IBGE 1980}): URBANA RURAL TOTAL

~ LOCALIDADE: 12.009 7.365 19.374

— MUNICIPIO: 13.526 10.098 23,624
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 3,97 - 5,34 -1,19

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM}: 272 VIA: gg—ggg, SC-430,

— ATIVIDADES ECONOMICAS: comércio em geral
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DIAGNOSTICO : K0 JOAQUIM
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Sao Joaquim situa-se ao sul do estado, aproximadamente
a 53km da fronteira com o estado do Rio Grande do Sul e a 214km de Flo
rianopolis. Esta localidade é servida pelas rodovias SC-438 paVLmenta
da e SC-430 parcialmente pavimentada.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Campos de Lages, apresen
ta, de acordo com o censo demografico de 1980, uma populacgao total de
23.624 habitantes, com 13.526 destes (57,26%) residindo em area urbana,.
Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populacao urbana foi de
3,98% enquanto as taxas de crescimento das populagoes rural e total
foram 5,347 e -1,19% respectivamente

0 setor primario, cujas pr1nc1pa13 atividades sdo: o cultivo de maca e
batata (em expansao) a criagao de gado bovino (situacaoc estavel) e a
extracao de araucaria e canela (em retracao), é o que mais se destaca.
0 setor terciario aparece em segundo lugar e suas principais ativida
des sao: o comércio de produtos alimenticios e vestuario {em situacao
estavel), a prestacido de servicos, com destaque para os hotéis (em
situagao estavel) e o turismo (em expansao). O setor secundario apare
ce em ultimo lugar, com destaque para a induastria de transformacac da
madeira (em retracao).

Sao Joaquim esta classificado como centro de zona, polarizado por La-
ges.

Existem Planos de Desenvolvimento voltados para a pavimentacao de duas
rodovias e para o turismo (construcao de hotéis).

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aerodromo de Sao Joaqulm e de proprledade e administracao da Prefei
tura Municipal. O nivel da infra-estrutura é regular, constituindo-se
de pista, saida e patio de aeronaves, todos em cascalho e em estado
ruim de conservagdo, com excecao da pista, que se encontra em estado
regular de conservacao. 0 suporte da pista e do patio permite a opera
cao de aeronaves da categoria do EMB-120 Brasilia. Os obstaculos a
operacao existentes na area de aprox1magao do aerodromo estao locallza
dos no prolongamento da cabeceira 35 e sao de facil remogao.

4. OPERAGAO:

0 movimento de aeronaves neste aerodromo e fraco, ocorrendo apenas ope
racoes esporadicas da aviagao prlvada e da aviacao militar, que se uti
lizam de aeronaves leves da aviacao geral e do EMB—llO Bandeirante. O
movimento de passageiros é fraco, com menos de 16 usuarios por semana,
que sao principalmente agricultores,turistas e familiares de moradores
locais.

5. RELACIONAMENTO URBANO:

0 aerodromo localiza-se a nordeste da cidade, afastado aproximadamente
7km do centro atraves da SC-438, e posiciona-se paralelamente a malha
urbana. O principal vetor de expansao da cidade esta direcionado para
nordeste, devido a fertilidade das terras da regiao, a topografia mais
suave e a presenca da rodovia SC-438. Contudo, esta expansao deve ser
contida para nao provovar futuros conflitos de relacionamento urbano
(aerodromo/cidade).

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAOQ:

A expansao da pista de pouso e decolagem, no sentido de ambas as cabe
ceiras e laterais, e limitada, de maneira restrita, por depressoes,
existindo ainda um alagado junto a lateral direita. A _possibilidade de
remocao do morro 51tuado atras do patic de aeronaves e nula,dificultan
do a551m a sua expansao A ampliagao da area patrlmonlal e d1f1c1l de—
vido a ex13tenc1a de varias propriedades rurais no entorno e ao relevo
da regiao.

7. ALTERNATIVAS:
Existe a sudeste da cidade, 14km do centro urbano, area com uso predo

minantemente rural (CHAPADA BONITA), que & propicia a localizagao de
novo sitio aeroportuario.
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AERODROMO :

SA0 JOAQUIM

PROPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTQ: Ib
LOCALIZAGAO: Sitio Atual
AREA PATRIMONIAL: 80 ha
CONFIGURAGAQ:

— PREVISOES: pax. regional {(E+D):
pax, geral (E+Dj}:
mov. regional {P+D):
mov. geral (P+D):

— AERONAVE DE PLANEJAMENTO:
- PAX NA HORA-PICO:

— TIPO DE OPERAGAQ:

— ATIVIDADE:

AREA DE MOVIMENTO

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

— PATIO (m?):

— SAIDA: comprimentc (m):
largura {m):

— REVESTIMENTO: pista/pétio:

— SUPQRTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX {m?):
— ESTACIONAMENTO DE VE{CULOS (m?}:

PROTECAO AO VOO

— ORGAQS:
— AUXILIOS:

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Expansao/

Implantagao

1.150

30

4,200
115

28

cs/es
7/F/C/Y /U

100

500

1998

551

276

R1 (EMB-110)
" ate 25
VFR
Implantacao/
Manutencao

1.150

30

4.200

115

28

cs/gs
7/F/C/Y/U

100

500

EPTA-B

2008

643

322

R1{EMB-110)
ate 25
VFR
Pavimentacao/
Manutencao

1.150
30
4.200
115
15
tst/tst
10/F/C/Y/T

100

500

EPTA-B

0 aerodromo de Sao Joaquim foi classificado como de peque
no porte nivel Ib, de carater local, devendo estar capaci
tado a operacao de aeronaves do tipo Rl (EMB-110), em con-
digoes restritas, e de aeronaves tipicas da aviacao ge-
ral, em condicoes plenas, até o Ultimo horizonte de plane
jamento.

Devido as boas condicoes de relacionamento urbano, ao pou
co parcelamento do solo na area de entorno do aeroporto e
a dificuldade de obtencao de sItios alternativos em areas
proximas em decorrencia do relevo acidentado, este aero-
dromo devera desenvolver-se no atual sitio sendo necessa-
rias para tanto obras de adequacao.

ATIVIDADES

1989/1993 - ampliacac da area patrimonial perfazendo 80
hectares, suficientes para o crescimento restrito desta
unidade, em razao da dificuldade de implantagéo da solu-
cao final do modelo basico dadas as fortes depressoes_ve-
rificadas em areas proximas; demarcagao com cerca da
drea patrimonial; desobstrugao das areas de protecac do
aerodromo, com a remocao da vegetagﬁo, cerca e demais obsg
taculos; elaboracao de lei de uso do solo para o entorno
do aeroporto no intuito de preservar as boas condicoes de
relacionamento urbano atualmente existentes; ampliacao da
pista para 1.150m x 30m; remocao da vegetacao e melhor si
nalizacao da area de movimento; manutencao da salda e
acréscimo na area do patio perfazendo 4.200m?, devidamen-
te sinalizados, ambos em cascalho, e consequente elimina-
¢ao das instalacoes que o obstruem; construgao de termi
nal de passageiros com 100m® e estacionamento de veiculos
com 500m?, com base no zoneamento apresentado pelo modelo
basico para aeroportos locais e complementares;

1994/1998 - instalacao do sistema de protecdo tipo "B" e
manutencao das demals instalacgoes;

1999/2008 - pavimentagao em,tratamento superficial tri-
plo, da pista, da saida e do patio de aeronaves; manuten—
¢ao das demails instalacoes.
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AEROPORTO: sio JoAQuIM ref.. AGO/88
w
£ SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPONENT ¢ 1989 /1993 | 199471998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 22.534 0 0 22.534
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAD 184 0 15.041 15.226
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 0 0 0 0
- TA DE TAXI PAVIMENTAGAO
AREA DE PIS ¢ 0 0 773 773
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 1.733 0 0 1.733
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTACAOQ 67 0 1.625 1.692
EXPANSRO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUQA-O 0 0 7.743 7.743
) TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 12.000 0 0 12.000
AREA TERMINAL - ' - .
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.279 0 167 1.446
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP, AQUISIGAO 0 4.480 0 4. 480
AREA DE APOIO PROTEGAC A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 0 0
| S
©BRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 600 0 0 600
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 4.158 _ 0 2.788 6.946
TOTAL. GERAL E POR HORIZONTES 42.555 4.480 28.138 75.173

e —
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AERODROMO : PILOTO HELIO WASUM - SAO MIGUEL D'OESTE
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 682 TR: 30,99C
AREA PATRIMONIAL
DIMENSAO (ha}: 14,97
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURAGAO:
C1

T

— PISTA: Dimensdes {mxm): 1260 x 18

35

Revestimento: asfalto

Suporte: 11/F/A/Y/T

PISTA DE TAXI: DimensBes {mxm): -
Revestimento: =
Suporte: -
— PATIO: DimensSes {mxm): 39,6 x 80/40 x 80,8
Area (m?): 3168/3232
Revestimento:  asfalto/asfalto
Suporte: 11 /F/A/Y/T

Disténcia da borda do pitio 20 eixo da pista {m):  80,2/59

HELIPONTOS: DimensSes {mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -

--  AERONAVES SEDIADAS: SE: 3

ME: -

Outros: 4 (planadores)

PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area (m*): -

Capacidade Maxima (pax/hora-pico E + D): -

— HANGARES: 1

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 1140
Revestimento: asfalto
Capacidade (vagas): 15

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICAGOES: sede do aeroclube

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL:  AVGAS

~ PROTEGAOQ AO VOO: EPTA-B . ILUMINACAO:

— SERVICO CONTRA INCENDIO: S1m (extintor)

OPERACAO DO AERODROMO

— AVIAGAO REGIONAL: nunca

— AVIAGAO GERAL: Privada: freqllentemente

Téxis-aéreos: esporadicamente

Agricola: nunca

— CAN: nunca

— MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D): até 16 usuarios/semana

DE AERONAVES P +D); ate 10 pousos-decolagens/

semana

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE

— FUNGAO URBANA: sede municipal MUNICIPIO: Sao Miguel D'Qeste

—~ MICRORREGIAO (IBGE): Colonial do Oeste Catarinense

— POPULAGAO (IBGE 1980}): URBANA RURAL
— LOCALIDADE: 16.949 6.077
— MUNICIPIO: 18.712 17.057
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 9,13 1,60
— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO {KM): 716 VIA: BR-282

— ATIVIDADES ECONOMICAS: industria (frigorifica)

TOTAL

23.026

35.769
4,81
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Sao Miguel d'QOeste localiza-se no extremo oeste do es-
tado, proxime da fronteira com a Argentina, e dista 716 km de Floria-
nopolis. A localidade e servida pelas rodovias BR-163, BR-282 e BR-
386, todas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregiao de Colonial do Oeste Catari
nense, apresenta, segundo o censo demografico de 1980, uma populacao
de 35.369 habitantes, sendo que 52,317 deste total (18.712) residindo
em area urbana. A taxa de crescimento da populacao total, no decenio
70/80, foi de 4,807 a.a., meédia superior a estadual, o mesmo ocorren-
do com a taxa de crescimento da populagao urbana, alcancando 9,137
a.a., enquanto a taxa de crescimento da populagcao rural foi de 1,597
a.a., media inferior a estadual.

0 setor primario é o de maior importancia, com as atividades de agri-
cultura (milho, feijao e trigo) e pecudaria (sufnos, aves e bovinos),
que se encontram estaveis, além da pesca (em acudes), que esta em ex-
pansao.

A seguir, na ordem de importancia, aparece o setor secundario, com a
indistria de transformacao (frigorificos e madeireira), que se encon-
tra estavel.

No setor terciario, que & o de menor importancia, ha o comercio (ves-
tuario, eletrodomesticos e generos alimenticios) e servicos (oficinas
mecanicas e construcao civil), que se encontram em fase de retracao.
Sao Miguel d'Oeste esta classificado como centro sub-regional, sendo

polarizado por Chapecé e polarizando Dionisic Cergqueira e Itapiranga.

Existem Planos de Desenvolvimento para regiao voltados para o turismo
(centro de informacoes).

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Sao Miguel d'Oeste é de propriedade e administracao da
Prefeitura Municipal. Sua infra-estrutura é boa, constituindo-se de
pista, saida e patio de aeronaves, todos asfaltados e em bom estado
de conservacao, com suporte compativel com a operacaoc da  aeronave
Fokker F-27. Os equipamentos de protecac ao voo existentes no local,
EPTA-B, sao operados em conjunto pela Prefeitura Municipal e aeroclu-
be local. Os unicos obstaculos a operacao do aerdodromo sac elevagoes
situadas em ambas as laterais, proximo a cabeceira 35, que apresentam
restricac a remocao.

4, OPERACAO

0 movimento de aeronaves neste aeroporto e fraco, ocorrendo apenas
operacao da av1agao privada, aeroclube, aviacao militar e, esporadlca
mente, taxls aéreos, que se utilizam de aeronaves leves da aviagao ge
ral e do EMB-110 Bandeirante. O movimento de passageiros tambem e

considerado fraco, com menos de 16 usuarios por semana, dque sao princi
palmente industriais e militares.

5. RELACIONAMENTQ URBANO:

0 aerodromo localiza-se ao sul da cidade, afastado aproximadamente 6
km do centro atraves da SC-148, e posiciona-se radialmente a malha ur-
bana. A area onde o aeroporto se encontra € considerada zona  indus-
trial, estando os principais vetores de expansao urbana direcionados
para o sudoeste e sul, o gque podera causar conflitos de relacionamento
urbano (aerodromo/cidade), caso esta expansao nao seja ordenada,preser
vando a area de entorno do aerddromo.

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista de pouso e decolagem & limitada, de forma restri-
ta, por obstaculos diversos, localizados em ambas as cabeceiras e late
rais. O prolongamento da cabeceira 17 torna-se dificil devido a pre-
senca, entre outros obstaculos, da rodovia $C-148, que passa também ao
longo da lateral direita, com possibilidade nula de remogéo. A amplia
cao da area patrimonial também fica limitada pela localizacao desta IO
dovia e pela topografia acidentada da regiao.

7. ALTERNATIVAS:

As possibilidades de identificacao de areas para implantacgao de um no-
vo sitio aeroportuario sao restritas devido ao relevo ondulado da re-
giao.
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AERODROMO :

SA0 MIGUEL DO OESTE

PROPOSTA DE DESENVO! V!MF-'NTO

NIVEL DO AEROPORTO: 1Ila

LOCALIZAGAOQ:

Sitio Atual

=

AREA PATRIMONIAL: 152 ha
CONFIGURAGAO:
4 Oooam p -
(mmm) O

~C==

— 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: npista/pétio:
SUPORTE (PCN):

AREA TERMINAL

— TEPAX (m?

):

— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?):

PROTECAO AO v0O

— ORGAOS:

— AUXILIOS:

e — ——t S8t S eI —

R1(EMB-110)

ate 40
VFR
Adequacao/

Implantacac

1.600
30
4,200
250

15

“asf/asf
11/F/A/Y/T

200
800

EPTA-B

1998

952
3.170
416
1.585

R1(EMB-110)

ate 40

VFR
Manutencao

1.600
30
4,200
250

15
asf/asf
11/F/A/Y/T

200
800

EPTA-B

2008

1.442
7.038

624
3.519

R1(EMB-110)

ate 40

IFR
Implantacao/
Manutencao

1.600
30
4,200
250

i5
asf/asf
11/F/A/Y/T

200
. 800

EPTA-A
EPRA

O Aeroporto de Sao Miguel .do Oeste foi selecionado para com
por a rede estadual de aeroportos e dlassificado como pe-
queno porte, nivel IIa, de carater sub-regional, devendo

estar apto a operar aeronaves do tipo R1(EMB-110), em con

dicoes plenas, a partir do primeiro horizonte de planeja-

mento.

Propoe—se a manutencac do sitio atual, embora seja necessa
ria a adequacao da infra-estrutura existente que encontra-
se em excelente estado de conservacao, mas devera respon-
der as novas metas estabelecidas para esta unidade. A pro-
ximidade da SC148 na cabeceira 17 e lateral direita, Tes
tringe o desenvolvimento desta unidade e sera ncessario es
tudo de v1ab111dade de realocacao de pequeno trecho da mes
ma em face as exigencias impostas pelas areas de protegio
do aerodromo.

"Deve-se ainda destacar que o relevo da regiao é acidentado

nao propiciando a mudanga de sitio aeroportuario.

ATIVIDADES

1989/1993 - Ampliagao e delimitacao com cerca da area pa-
trimonial com 152ha” (2400mx 630m);elaboracdo de legisla-
cao municipal para normatizacdo do uso do solo no entorno
do aeroporto, de forma a impedir atividades incompativeis
com a aeronautica, ressaltando-se que os vetores de expan
sao urbana apontam para o sul da cidade, direcao em que se
situa o aerodromo; desativacao de aprox1madamente 260m de
pista, a partir da cabeceira 17, e expansao da mesma no
sentido da cabeceira 35 e lateralmente perfazendo 1600m x
30m em asfalto, com a manutencao do atual suporte (PCN 11/
F/A/Y/T) e desvio da 5C 148 de forma a manter-se a 110m do
eixo da pista, em sua lateral; desativacao das atuais ins-
talacoes terminais e novo zoneamento do aeroporto com base
no modelo de tipologia, de forma a viabilizar a futura ope
ragao IFR - NAO PRECISAO CODIGO 3; remocao dos obstaculos
a operagao, implantacio de nova salda com 250mx 15m, prefe
renc1almente na lateral direita prox1ma ao final da expan-
sao da pista (cabeceira 35) e execucdo de patio de estacio
namento de aeronaves com 4.200m?, ambos em asfalto, acom—
panhando o suporte da pista; transferéncia das instalacoes
removiveis da atual area terminal, respeitando a linha de
edificacoes; implantacao de tepax com 200m? e estac1onamen
to de veiculos com 800m?;

1994/1998 - Manutencao das instalacbes existentes;

1999/2008 - Implantagao de sistema de protegao do tipo Al
para apoio as operagoes IFR e manutencao das demais
lacoes.

insta
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valores em Cz $ x L.O00 ref.:
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AEROPORTO: sio MIGUEL D'OESTE AGO/88
|
: TE SERVICO PERIODO PERIODO PERIODO TOTAL
SETOR COMPONEN ¢ 1989 /1993 | 1994/ 1998 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 119.861 0 0 119.861
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 12.329 0 0 12.329
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 12.359 0 0 12.359
. PISTA DE TAXI PAVIMENTAGAO )
AREA DE ¢ 1.680 0 0 1.680
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 6.723 0 0 6.723
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 1.625 0 0 1.625
EXPANSAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 7.656 0 0 7.656
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAQ 24 .000 0 0 24.000
AREA TERMINAL - - -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTACAO /EXPANSAO 2.265 0 0 2.265
PROTEGAO A0 VOO -~ EQUIP. AQUISIGAO 0 0 17.065 17.065
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VGO - EDIF. CONSTRUGA O/ EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 962.650 962.650
OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 1.200 é 0 1.200
ENGENHARIA E PROJETOS EXE CUGAO 20.735 0 28.891 49.626
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 210.432 0 308.607 519,039
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AERODROMO : TRES BARRAS _
m
CARACTERISTICAS GERAIS DIAGNOSTICO

AREA DE MOVIMENTO - 0 Municipio de Tres Barras localiza-se no extremo norte do estado, a
aproximadamente 5km da fronteira com o estado do Parana. A localidade

— CONFIGURACAO se liga ao restante do estado atraves das rodovias SC-303 e BR-280,
ambas pavimentadas, e dista 323km de Florianopolis.

[ ] Este municipio,pertencente a microrregiao do Planalto de: €ancinhas,
apresentava, em 1980, uma populacao total de 11.333 habitantes, com
47,967 destes residindo em area urbana. O crescimento populacional en
tre 1970 e 1980 foi de 5,86%, ficando acima da média estadual. Sua eco
nomia baseia-se na industria, principalmente a de papel e papelao.Tres
— PISTA: Dimensdes Aproximadas (mxm): 1370 x 18 REVESTIMENTO: asfalto Barras esta classificado como municipio subordinado polarizado por
Canoinhas.

€0
21

— PATIO: Delineado:  sim
O Aerodromo de Tres Barras situa-se ao sul da cidade, afastado aproxi

Revestimento: asfalto _ madamente lkm do centro por via asfaltada, e posiciona-se radialmente
a2 malha urbana. O uso do solo no entorno do aerddromo e rural e urbano,
EDIFICACOES havendo um conjunto habitacional ocupado e em expansao na lateral di-
reita, junto a cabeceira 03.
— TERMINAL DE PASSAGE{ROS: - OUTROS: - )
A infra-estrutura da unidade aeroportuaria e regular, constituindo-se
— HANGARES: 1 de pista, com turnaround em ambas as cabeceiras, saida e patio de aero
naves, todos asfaltados e em bom estado de conservacao, com suporte ho
SERVIGOS mologado para a operacao de aeronaves leves da aviacao geral. A mata
. localizada nas laterais e no prolongamento da cabeceira 03 se caracte
— PROTECAO AOVOO: - ILUMINACAO: - riza como um obstaculo as operacdes, com possibilidades restritas de
remogao.

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: - . )
A expansao da pista esta limitada, principalmente, pela malha urbana

OPERAGAO DE AERODROMO localizada junto a lateral direita, que apresenta muita restricdo a re
' mocao, assim como a rodovia pavimentada (SC-303), que passa ao ~ longo
— AVIAGAO REGIONAL: -~ CAN: _ da lateral direita. No sentido longitudinal, a expansao tem como fato

res limitantes estradas localizadas em ambas as cabeceiras e mata no
prolongamento da cabeceira 03. Todos estes obstaculos dificultam o
crescimento da area patrimonial. O relevo ondulado da regiao dificulta

CARACTERISTICAS DA LOCALIDADE a escolha de area para implantacac de novo sitio aeroportuario.

— AVIACAO GERAL: Privada:  gsim

—~ FUNGCAOURBANA: sede municipal MUNICIPIO: Tres Barras

— MICRORREGIAC (iBGE): - Planalto de Canoinhas

—~ POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL
LOCALIDADE: 5.453 5.893 11.346
MUNICIPIO: - 5.435 5.898 11.333

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 323 VIA: BR-280, BR-101

—~  ATIVIDADES ECONOMICAS: industria (principalmente a de papel e papeldo)
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QCRODROMO

TRES BARRAS

PROFPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPORTO: IIa
LOCALIZAGCAQ: Novo Sitio
AﬁEﬁ\RATR”WONIAL: 152ha
CONFIGURACAQ:

1993
— PREVISOES: pax. regional (E+D): 2.397
pax. geral {E+D): 2.882
mov. regional (P+D): 624
mov. geral (P+D}: 1.441
— AERONAVE DE PLANEJAMENTO: RlEEMB—llO)
— PAX NA HORA-PICO: ate 40
— TIPO DE OPERAGAO: VFR .
— ATIVIDADE: Localizacao/
Implantacao
AREA DE MOVIMENTO
— PISTA: comprimento {m): 1.550
largura (m): : 30
— PATIO (m®): 4.200
— SAIDA: comprimento (m): 250
largura {m): 15
— REVESTIMENTO: pista/pétio: cs/es
— SUPORTE (PCN):
AREA TERMINAL
— TEPAX (m?): 200
— ESTACIONAMENTO DE VEICULOS (m?}): 800
PROTEGAO AO VOO
— ORGAOS: EPTA-B

—~ AUXILIOS: -

1998

3.564

5.602
832

2,801

R1(EMB-110)
ate 40
VFR

Pavimentacao/

Manutencao

1.550
30
4,200
250

15
tst/tst

200
800

EPTA-B

2008

4.560

20.929
1,248

10.465

R1(EMB-110)
dte 40

IFR

Expansao

1.550
30
4.200

250

7
tst/tst

200
800

EPTA-A
EPRA

. com 800m?,

A unidade de Tres Barras foi eleita para compor a sede es-
tadual de aeroportos do estado de Santa Catarina com cara
ter sub—reglonal, e devera estar apta para atender plena—
mente a operacao do EMB-110 - Bandeirante a partir do pri
meiro horizonte de planejamento em ligacoes com Cagador e
Blumenau.

A permanencia do aerodromo no atual sitio, fica vinculada
a desobstrucao das areas necessarias ao seu desenv01v1men
to (ampllagao da pista, implantacao de area terminal, pro
tecao operacional etc) o que se traduz em obras de alto
custo financeiro (como o desvio da SC 303) e social (realo
cacao das residencias proximas a pista).

Desta forma, indica-se a transferencia do atual sitioc uma
vez que a reglao conta com areas propicias para alocacgao
de unidade aeroportuaria,

ATIVIDADES

1989/1993 - Escolha de novo sitio aeroportuario;demarcacio
com cerca da area patrimonial com aproximadamente 152ha,

Transferencia de sua propriedade para o poder publico; ela
boracao de lei municipal que oriente a ocupacido do uso do
solc no entorno do aeroperto, evitando usos 1ncompat1veis
com a atividade aercnautica; abertura de acesso viario,

lmplantagao de pista de pouso e decolagem com 1550m x 30m

saida com 250m x 15m e patio de estacionamento de aerona-
ves com 4.200m?, todos :em cascalho; construcao de terminal
de passageiros com 200m? e de estacionamento de veiculos
de acordo com os critérios de tipologia preconi
ﬁaﬁos neste plano; 1nstalagao de sistema de protecao tipo
BY

1994/1998 - pavimentacdo em tratamento superflclal triplo,
da pista de pouso e decolagem, da saida e do patio de esta
cionamento de aeronaves; manutengao das demais 1nsta1agoes;

1999/2008 - Instalacao de sistema de protegao tipo "A" e
manutencac das demais lnstalagoes
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AEROPORTO: TRES BARRAS vaiores em Cz $ x 3.600 ref.: AG0/88
w
PERIODO PERIODO PERIODO
SETOR COMPONENTE SERVICO 1989 /1993 | 1994/ 1998 | 1999 /2008 TOTAL
IMPLANTAGAC 227.897 0 0 227.897
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 2.860 20.207 0 23.067
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 11.340 0 0 11.340
AREA DE PISTA DE TAXI PAVIMENTA GAO 231 1.672 0 1.903
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 7.083 0 0 7.083
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 1.625 0 1.884
EXPAN SAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUGAO 0 10.846 0 10.846
, TERMINAL DE PASSAGEIROS CONS TRUGAO /EXPANSAO 24.000 0 0 24.000
AREA TERMINAL ; _ -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTA GAO /EXPANSAOQ 2.094 268 0 2.362
PROTEGAO A0 VOO - EQUIP. AQUISIGAO 4,480 0 17.065 21.546
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGAO / EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAO 0 0 255.650 255.650
©OBRAS COMPLEMENTARES CONS TRUGAO / EXPANSAO 1.200 0 0 1.200
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 30.334 3.808 28.121 62.263
TOTAL GERAL E POR  HORIZONTES 311.777 38.427 300.837 651.840
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AERdDROMO +  MUNICIPAL DE VIDEIRA
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CARACTERISTICAS GERAIS

ALTITUDE (m): 840 TR: 27,99C

AREA PATRIMONIAL

DIMENSAO (ha): 32,64 PROPRIEDADE: Prefeitura Municipal
AREA DE MOVIMENTO

— CONFIGURACAQ:

28

- .
o J

— PISTA: Dimensdes (mxm): 1500 x 18
Revestimento: asfalto
Suporte: 8 /F/C/Y/U

PISTA DE TAX): Dimensdes (mxm): -

Revestimento:
Suporte: -

PATIO: Dimensdes (mxm): 42 x 38,4

Area (m?}: 1612,8

Revestimento: asfalto/concreto

Suporte: 8/F/C/Y/U

Distdncia da borda do pétio a0 eixo da pista (m}: 9

HELIPONTOS:  DimensBes (mxm): -
Area (m?): -
Revestimento: -

— AERONAVES SEDIADAS: SE: 1

ME: 3

Outros: -

AREA TERMINAL

TERMINAL DE PASSAGEIROS: Area {m?}): 13,5
Capacidade Méxima (pax/hora-pico E+ D): 3

— HANGARES: 2

—~ ESTACIONAMENTO DE VEICULOS: Area (m?): 250
Revestimento: pedra britada
Capacidade (vagas): 10

— TERMINAL DE CARGAS: -

— OUTRAS EDIFICACOES:  C.G.C.

SERVICOS

— ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL: AVGAS, AVTUR

— PROTECAO A0 v0O: - _ _ ILUMINACAD: -

— SERVICO CONTRA INCENDIOQ: sim (extintores)

OPERACAO DO AERODROMO

— AVIAGAO REGIONAL: Tnunca

—~ AVIACAO GERAL: Privada: freqllentemente
Tixis-aéreos: Lregqllentemente
Agricola: nunca

— CAN: nunca

MOVIMENTO TOTAL: DE PASSAGEIROS (E +D); de 16 a 48 usuarios/semana

DE AEHONAVES {P+D): de 10 a 20 pousos-decolagens/
semana

CARACTERI{STICAS DA LOCALIDADE

FUNGAO URBANA: ~sede municipal myniciplo; Videira

— MICR()RREG!AO(IBGE): Colonial do Rio de Peixe

—~ POPULAGAO (IBGE 1980): URBANA RURAL TOTAL

— LOCALIDADE: 17.815 3.566 21.381

~ MUNICIPIO: ' 18.651 9.500 28.151
Taxa de Crescimento (% a.a, 70/80): 5,47 -1,41 2,54

— DISTANCIA A CAPITAL DO ESTADO (KM): 444 VIA: BR-470, BR-282

— ATIVIDADES ECONOMICAS: industria de produtos alimentares
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DIAGNOSTICO : VIDEIRA |
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1. CARACTERISTICAS GERAIS:

0 Municipio de Videira situa-se na regido central do estado, aproxima~
damente a 450km de Florianopolis. A localidade se liga ao restante do
estado atraves das rodovias SC-303 e SC-453, ambas pavimentadas.

2. ASPECTOS ECONOMICOS:

Este municipio, pertencente a microrregido de Colonial do Rio do Peixe,
apresenta, de acordo com dados do censo demografico de 1980, uma popu-
1agao total de 28.151 habitantes, com 18.651 destes (66, 257) residindo
em area urbana. Entre 1970 e 1980, a taxa de crescimento da populacao
urbana foi de 5,47%, a da populacao total foi de 2,54%Z, enquanto a ta-
xa de crescimento da populagio rural foi de -1,4%.

0 setor secundarlo e o primeiro na ordem de importancia. Sua pr1nc1pa1
atividade e a industria de transformagao‘ frlgorlflco e industrias vi
nicolas, que se encontram em expansio. O setor primario vem em segundo
lugar, com destaque para o cultivo de milho, feijao, _uvas, macas e pes
segos (em expansﬁo) a criagao de aves, bovinos e suinos (em expansio)
e a extracao vegetal (situacao estavel). O setor terc1ar10 aparece em
ultimo lugar e suas principais atividades sao: o comércio em geral, a
construgao civil e o turismo (os tres em 51tuagao estavel).

Videira esta classificado como centro sub-regional, polarizado por
Curitiba.

Ex1stem Planos de Desenvolvimento direcionados para o transporte rodo
viario (pavimentacdo de uma rodovia) e para a ampliacio do parque in-
dustrial da Perdigao/Superbom.

3. INFRA-ESTRUTURA:

0 Aeroporto de Videira € de propriedade e administracdo da Prefeitura
Municipal. Sua infra-estrutura é regular, constituindo-se de pista e
duas saidas asfaltadas e patio em asfalto e concreto, junto a pista.Os
elementos se encontram em bom estado de conservacao, com excecao das
saidas, que dao acesso a um dos hangares, o de propriedade da Prefeitu
ra Municipal, que estao em estado regular de conservacao. 0 suporte da
area de movimento é compativel com a operacao da aeronave EMB-120 Bra-
silia, ja tendo ocorrido, no entanto, a operacdo do Fokker F-27. Este
aeroporto apresenta obstaculos a operagao com p0531b111dades pouco res
tritas de remogao tais como: pequenas elevacoes e arvores na faixa de
plsta e na area de transicao e rede de energia eletrica e arvores na
area de aproximacao, na qual ex1ste um mOrro que se caracteriza como
um obstaculo com muita restrigcio a remocio.

4. OPERAGAO:

Operam, neste aeroporto, apenas as aeronaves leves da aviacio geral e,
esporadicamente, o Bandeirantes EMB-110, provocando um movimento mé-
dio de aeronaves. O movimento de passagelros caracteriza-se tambem co

mo médio, e os usuarios s3o em sua maioria industriais, comerciantes e

funcionarios de empresas publicas e privadas.

5. RELACIONAMENT(Q URBANO:

o 0 aeroporto esta localizado dentro da malha urbana, que envolve a cabe

ceira 10, lateral d1re1ta e parte da lateral esquerda, existindo,ainda,
loteamentos em ocupacao no prolongamento da cabeceira 28. A plsta en—
contra-se a aproximadamente 2km do centro da cidade, na regiao nordes-
te,

0 principal vetor de expansao direciona-se para o noroeste e oeste,com
a implantacao de novos loteamentos. O vetor de expansdo a leste esta
sendo retraido pelo alto custo da terra nesta area, apesar de ser pro
picia para ocupacao pela presenca de acesso pav1mentado. -

6. POSSIBILIDADES DE EXPANSAO:

A expansao da pista de pouso e decolagem é limitada, de forma muito
restrita, por depressces que ocorrem ao redor de toda pista, pr1nc1pal
mente ao longo da lateral esquerda onde as possibilidades de expansao
sao nulas. A limitacao de expansao do patio de aeronaves decorre da lo
calizacao do hangar e de depressio, que restrlnge também a area termi—
nal. As possibilidades de ampliagao da area patrimonial sao nulas devi
do ao relevo muito acidentado do entorno do aeroporto e ao grande par
celamento do solo da regiao. -

7. ALTERNATIVAS:

Existem areas propicias para implantacdo de novo sitio aeroportuirio
a oeste da cidade, onde o relevo se apresenta mais favoravel.
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AERODROMO :

VIDEIRA

_P’?OPOSTA DE DESENVOLVIMENTO

NIVEL DO AEROPOR"T(_): Ih
LOCALIZAQAO; Sitioc Atual

'AREA PATRIMONIAL: 80 ha
CONFIGURAGAO:
T pe—

l
!
-

— 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):
{argura (m):

— REVESTIMENTOQ: pista/pétio:

~ SUPORTE (PCN}):

AREA TERMINAL

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

PROTECAO AO vOO

— ORGAQS:
— AUXILIOS:

—==31 8 |
1993
1.483

742

R1(EMB-110)
ate 25
VFR

Adequacao/

Expansao

1.200
30
4.200
75

15
asf/cs

8/F/C/Y/U

100
500

1998 2008
2.031 3.775
1.016 1.888
R1({EMB-110) Rl(EM@—llO)
ate 25 ate 25
VFR VFR _
Expansao/ Pavimentégao/
Manutencao Manutencao
1.200 1.200
30 30
4,200 i 4.200
75 75
15 15
asf/cs ASF/ASF
8/F/C/Y/U 8/F/C/Y/U
100 100
500 500
EPTA-B EPTA-B

0 Aeroporto de Videira foi classificado como de pequeno
porte, nivel Ib, de carater local, devendo estar capacita
do para a operacao de aeronaves do tipo R1(EMB-110), em
condicoes restritas, até o ultimo horizonte de planejamen
to.

Apesar de apresentar serios problemas de relacionamento
urbanc, optou-se pela manutengao desta unidade aeroportua
r1a em seu atual sitio, em decorrencia do relevo da re—
giao, que apresenta-se acidentado, dificultando a escolha
de sitio em areas proximas.

Sera necessdrio entretanto a adequacao de sua infra-estru
tura aos modelos deste plano e rigoroso controle do uso
do solo nas areas adjacentes ao aercdromo.

ATIVIDADES

1989/1993 - em decorrencia da nao disponibilidade de ter-
reno para implantacao da solucao final do modelo basico,
recomenda-se a ampliagao da area patrimonial totalizando
80 hectares ao inves dos 132 hectares preconizados pela
tipologia, demarcacao com cerca da area patrimonial; ela
boracao de lei municipal que oriente a ocupagao do entor—
no, permitindo apenas usos compativeis com a atividade ae
ronautica e a minimizacdo dos problemas hoje wverificados
principalmente na lateral esquerda proximo a cabeceira 10;
reducao do comprimento da atual pista em 200m na cabecei-
ra lO e 100 metros na cabeceira 28, perfazendo 1.200m; ade
quacao da largura com 30 metros; afastamentc do patio de
aeronaves, com 4.200 m* em cascalho e da linha de edifica
coes conforme o modelo basico para aeroportos locais e
complementares, respectivamente a 100m e 175m do eixo da
pista, preferencialmente proximo a area do atual patio, on
de se encontram possibilidades de construcac com menor
custo de terraplenagem;transferencia de hangarese C.G.C.

construcao de tepax com 100m? e estacionamento de velcu—
los com 500m?; afastamento da via de acesso e remocao dos
obstaculos existentes na area de protecdo do aerddromo;

1994/1998 - implantacao de sistema de protecao tipo "B" e
manutencao das demais instalacoes; e

1999/2008 - pav1mentagao em TST da saida e patio de aero-
naves; manutencao das demais instalacoes,
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AEROPORTO: vipsra valores em Cz $ x LOOO ref.: AGO/88
e |
SETOR COMPONENTE SERVICO PERiODO | PERIODO | PERIODO |
¢ 1989 /1993 | 1994/1958 | 1999 /2008
IMPLANTAGAO 61.456 0 0 61.456
PISTA DE POUSO PAVIMENTAGAO 6.388 0 0 6.388
E DECOLAGEM -
EXPANSAO 0 0 0 0
IMPLANTAGAO 3.708 0 0 3.708
. AX AVIMENTAGAO
AREA DE PISTA DE TAXI P ¢ 69 0 504 573
MOVIMENTO EXPANSAO 0 0 0 0
IMPL ANTAGAO 6.723 0 0 6.723
PATIO DE MANOBRAS PAVIMENTAGAO 258 0 1.625 1.884
EXPANSAO 0 0 0 0
DRENAGEM CONSTRUQA-O 6.960 0 841 7.801
. TERMINAL DE PASSAGEIROS CONSTRUGAO /EXPANSAO 12.000 0 0 12.000
AREA TERMINAL S _ -
ESTAC. DE VEICULOS IMPLANTAGAO /EXPANSAO 1.279 0 0 1.279
PROTEGAO AO VOO - EQUIP, AQUISIGAD 0 4.480 0 4. 480
AREA DE APOIO PROTEGAO A0 VOO - EDIF. CONSTRUGA O 7 EXPANSAO 0 0 0 0
BALIZAMENTO NOTURNO CONSTRUGAO/ EXPANSAOQ 0 0 0 0
©OBRAS COMPLEMENTARES CONSTRUGAO / EXPANSAO 600 b 0 600
ENGENHARIA E PROJETOS EXECUGAO 10.872 0 327 11.199
TOTAL GERAL E POR HORIZONTES 110.313 4.480 3.297 118.090

MM
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8. IMPLANTAGAO DO SISTEMA

8.1. PROCESSO DE PLANEJAMENTO E IMPLANTAGAC

0 Plano Aeroviario e o elemento macrodiretor do desenvolvi-
mento da infra-estrutura aercnautica em um estado. Seleciona os compo
nentes do sistema de aeroportos, estabelece as metas a serem alcancadas
e determina a prioridade relativa a cada unidade aeroportuaria.

Para atingir-se a fase de construgao e desenvolvimento de
cada aeroporto, a partir das diretrizes estabelecidas pelo Plano Aero-
viario, e necessaria a elaboracaoc de diversos trabalhos intermediarios,
a saber!

Programa de Acao

Planos de Desenvolvimento
Planos Diretores

Projetos Executivos

8.1.1. Programa de Acao

0 Plano Aeroviario especifica os horizontes ate os quais
os empreendimentos definidos devem ser executados, mas nac estipula a
seqllencia a ser seguida para execucao ao longo dos periodos compreendi-
dos entre os horizontes, ou seja, de 1989 a 1993, 1994 a 1998 e 1999 a
2008.

A determinacao dos trabalhos a serem executados em cada
ano e realizada atraves de Programas de Acdo, que abrangem um maximo de
2 anos de duracao. Estes programas estabelecem a seqllencia dos empreen-
dimentos arrolados para cada periodo.

0 Programa de A¢ao Imediata - PAI, incluido neste capitulo,
abrange o periodo 1989/1990 e constitui o primeiro destes documentos,
que devem ser elaborados ou revisados anualmente pelas organizacoes ges
toras do plano, a nivel estadual e federal. -

5.1.2. Planos de Desenvolvimento

Tanto os Planos Aeroviarios como os Programas de Agac sao
documentos generalizados que atendem conjuntos de aeroportes. O traba
lho que determina as diretrizes de evolucdo de cada unidade individual—
mente e o Plano de Desenvolvimento do Aeroporto, com o seguinte conteu-
do:

- Estudo da Localidade

- Analise da Situacao Atual

- Previsoes de Demanda

~ Analise de Capacidade

- Selecao de Sitio Alternativo (caso necessario)
- Desenvolvimento Proposto
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- Relaciconamento Urbano
- Programa de Investimentos

0 Plano de Desenvelvimento, portanto, consolida as diretri-
zes gerais do Plano Aeroviario e dos Programas de Agao, em recomenda-
goes de carater especifico para cada aeroporto, que definem a sua evolu
cao futura. Engloba, inclusive, os estudos de selecao de sitio, quando
houver necessidade de transferencia do aerodromo existente e fornece a
organizacao fisica do aeroporto, ajustando os quantitativos dimensiona-
dos anteriormente as condigoes topograficas existentes.

Para um grande numero de unidades de pequeno porte, o Plano
de Desenvolvimento podera ser elaborado a partir do modelo basico expos
to no Capitulo 6, através de um processo sumario. Unidades que se loca-
lizem em terrenos de topografia acidentada ou em situacao delicada em
termos de relacionamento urbano deverao ser objeto de estudos especifi-
cos.

8.1.3. Plano Diretor

0 Plano de Desenvolvimento, exposto no topico anterior,pode
ser considerado como o ultimo dos elementos da cadeia de planejamento,
uma vez que estabelece as diretrizes individuais de evolugao de cada
aeroporto. Ja o seu detalhamento, através da elaboracao do Plano Dire-
tor, visa desencadear o processo de execugao fisica da unidade aeropor-
tuaria.

0 Plano Diretor constitui o elo de ligacao entre o planeja-
mento e o projeto. Incorpora nao so as macrodiretrizes que determinam a
evolugio dos aeroportos, como tambem apresenta dados, informacdes e le
vantamentos capazes de fornecer bases para a elaboracio dos projetos de
engenharia (executivos).

Devido a menor complexidade de que se revestem as unidades
de pequeno porte, em particular as que sao elaboradas de acordo com o
modelo basico apresentado no Capitulo 6, muitas vezes as etapas de Pla
ne de Desenvolvimento e Plano Diretor se confundem, podendo-se passé;
diretamente do primeiro para o projeto executivo, desde que sejam obser
vados os procedimentos legais pertinentes. -

8.1.4, Projeto Executivo e Comstrucao

Obviamente, a fase imediatamente anterior ao inicio da exe
cucao das obras e a elaboracao de projeto executivo do aeroporto,que se
fundamenta nas diretrizes tracadas nas etapas de planejamento preceden-
tes.

A elaboracac dos projetos executivos e a propria comstrucao
dos aeroportos poderao ser empreendidas de duas maneiras distintas:
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- por administracao direta do Estado e das Prefeituras Mu-
nicipais. Este processo, particularmente eficiente na fa-
se de implantacdo, devera realizar-se com melos  esta-
duais;

- Por empresas especializadas do setor privado, que normal
mente terao seu interesse voltado para os aeroportos de
maiores dimensOes e para a fase de pavimentagao, que tor-
na maior a remuneracao das atividades.

8.1.5. Instalacdo dos Equipamentos de Protecao ao Voo e Iluminacgao

0s equipamentos de protegdao ao voo e iluminacao preconiza-
dos neste documento foram estipulados visando maior integragcao e opera
cionalidade do sistema estadual de aeroportos. Sua efetiva implantacdo,
entretanto, devera ser submetida a apreciacao das Diretorias de Eletro-
nica e Protecao ao Voo e de Engenharia, para a analise de sua viabilida
de tecnica, no sentido de proporcionar maior seguranca,regularidade e
eficiencia dos equipamentos.

8.1.6. Revisao e Aprimoramento de Plano Aeroviario

Nenhum documento de planejamento tao abrangente como um
Plano Aeroviario pode ser considerado estatico e infalivel, devido a 2
fatores principais:

- o0s horizontes fixados - 5, 10 e 20 anos - sao extremamen

te longos;
- 0 transporte aereo e, sabidamente, um dos mais dinamicos

setores da economia, passivel, portanto, de grande trans

formacoes tecnologicas.

Assim, embora a propria metodologia empregada ma formulacao
deste Plano tenha considerado a possibilidade de ocorrencias aleatorias
e de modificagoes tecnologicas profundas, havera necessidade de traba-
lhos continuos de revisac e aprimoramento das metas e diretrizes esti
puladas. A propria implantacdo do Plano ira provocar reflexos sobre a
aviacao em Santa Catarina, que deverao ser analisados no futuro.

Recomenda-se, assim, a realizacao de pequenas revisoes do
Plano, de 2 em 2 anos. Apos cada periodo de 5 anos,devera ser efetuada
uma ampla analise e atualizacgao das metas e diretrizes, considerando-se
as principais transformagoes socio-economicas observadas e as politicas
de desenvolvimento estabelecidas pelo Poder Publico.

8.2. INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os quadros 8.1 e 8.2 indicam os investimentos em infra-es

trutura aeronautica, a serem aplicados nos aeroportos do sistema para
implantacao deste Plano, estratificados por horizontes e componentes da
infra-estrutura. Os valores foram calculados atraves da utilizacao dos
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indices expostos no Capitulo 6, deduzindo-se a parcela referente ao
reaproveitamento das instalacgoes existentes. Alcangarao a cifra de
aproximadamente quatro bilhoes, duzentos e tres milhoes de cruzados du
rante os proximos 20 anos e sdo indicativos da ordem de grandeza dos re
cursos necessarios, devendo ser adaptados as condicOes especificas de
cada local, quando da elaboracao dos Planos de Desenvolvimento, Planos
Diretores e projetos de cada aeroporto.

8.3. FONTES DE RECURSOS

A implantacao, o desenvolvimento e a manutencao do sistema
de aeroportos irac exigir esforgos conjuntos das esferas do Poder Publi
co Municipal, Estadual e Federal, além de recursos gerados pelo proprio

sistema.

8.3.1. Prefeituras Municipais

A participagao do Poder Municipal abrange principalmente a
parcela referente a definigao da area patrimonial, construgao do acesso
viario e extensido dos servicos basicos, como abastecimento de agua e
energia eletrlca. Em adicao, as admlnlstragoes locais tambem colabora-
rac na manutengao dos aeyoportos, atraves das atividades d. .guarda e
conservacao da unidade aeroportuaria.

8.3.2. Governo Estadual

Uma vez que a rede de aeroportos proposta abrange particu-
larmente as unidades de relevancia regiomnal, cabera ao Governo Estadual
o esforco basico para sua implantacido, atraves do futuro Departamento
Aeroviario do Estado de Santa Catarina. A atividade desse departamento
devera abranger projeto, construgac e administragao dos aeroportos, den
tro das normas em vigor e em consonancia com as diretrizes estabeleci-
das pelo Departamento de Aviacdo Civil - DAC, consubstanciadas princi-
palmente 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
desenvolvimento socio-economico, cabera ao Governo Federal a transfe-
rencia de recursos para o Governo Estadual e para as Prefeituras Muni-
ClpalS, além de suas proprias apllcagoes diretas. Alem do Ministério da
Aeronautica, as segu1ntes organizacoes de nivel federal poderao contrl-
buir de forma ponderavel para a implantacao da infra-estrutura aeronau-
tica em Santa Catarina.

- SUDESUL -Superintendencia do Desenvolvimento da Regiao
Sul: através do apoio ao planejamento, projeto e execugao
de aeroportos e de programas de 1mp1antagao e extensao da
infra-estrutura urbana e servicos;
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- SAREM - Secretaria de Articulacac com os Estados e Muni-
cipios: este orgao vem apoiando o desenvolvimente da in
fra-estrutura aeronautica através do fornmecimento de re
cursos para planejamento, projeto e execugao de aeropor—
tos;

— BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Urbano e  So-
cial: atraves de seu subprograma de infra-estrutura vem
apoiando empreendimentos e projetos na area de transpor-
te;

- CEF - Caixa Economica Federal: atravées de financiamento
para aproveitamento urbano de sitios de wcampos de pouso
desativados, gerando recursos para implantagcao de novas
unidades aeroportuarias, alem de fundos diversos para o
desenvolvimento urbano, em particular para os acessos
viarios;

- CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano: este
orgao vem apoiando programas para planejamento e controle
do uso de solo no entorno do aeroporto, bem como ativida-
des de integracac aeroporto/cidade;

- FINAME - Agencia Especial de Financiamento  Industrial:
prove recursos para aquisicao de equipamento de fabrica-
cao nacional, utilizados nos servigos de apoio dos aero-
portos, como os de protecao ao voo e contra-incendio.

8.3.4. Ministéerio da Aercnautica

0 Plano Aeroviario Nacional estabelece que o Minsterio da
Aeronautica deve ocupar-se prioritariamente da infra-estrutura aeronau-
tica de interesse preponderantemente federal, ou seja, aeroportos inter
nacionais, aeroportos das capitais estaduais, aeroportos de fronteira e
de interesse da seguranca ou da integracao nacional.

Portanto, a participacao financeira do MAer no Planc Aero-
viario de Santa Catarina sera minotitaria, concentrando-se nas seguin
tes areas:

a) Planejamento e Assessoria Tecnica: atraves da elaboracao
planos de desenvolvimento, planos diretores e projetos
executivos, bem como acompanhamento e fiscalizacao dos
empreendlmentos. A propria elaboracao deste plano, fruto
do convenio entre o DAC e o Governc do Estado, ja e um
exemplo dessa participacao;

b) Equipamentos de Protegﬁo ao Voo e Iluminacdo: em virtude
da complexidade tecnica envolvida e do interesse da segu
ranca operacional, o Ministerio da Aeronautica podera
fornecer assessoria para a instalacao dos  referidos
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equipamentos mediante celebracao de convenio com a Dire-
toria de Eletronica e Protegao ao Voo - DEPV e a Direto
ria de Engenharia - DIRENG, ficando a aquisigao dos mes
mos sob a responsabilidade do interessado.

O servico de telecomunicagoes aeronauticas podera :ser ope
rado diretamente pelo Ministério da Aeronautica ou mediante  autoriza-
cao, por entidade espec1allzada da admlnlstragao federal indireta, vin
culada aquele Ministeério ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas
as atividades aereas e devidamente credenciadas.

8.3.5. Recursos Gerados pelo Sistema

A propria operacdo e administracao do sistema de aeroportos
ira permitir a geragao de recursos, atraves de arrecadagac de tarifas
divididas em dois grupos:

- tarifas aeroportuarias: remuneram a utlllzagao das facili
dades do aeroporto, revertendo para seu orgao administra-
dor;

- tarifas de comunlcagoeS' remuneram & utlllzagao dos serv1
cos de protegao ao voo revertendo para seu Orgao Opera-
dor.

A arrecadacac e os valores das tarifas 'sac regulamentados
por portaria e instrugoes especificas do Ministério da Aeronautica (ver
Anexo III), que estao sendo no momento dinamizados de modo a melhor se
ajustarem as situagoes especificas dos pequenos aeroportos componentes
dos sistemas aeroviarios.

Alem da arrecadagao tarifaria, o sistema pode gerar recei-
tas atraves da exploracao comercial de areas dos aeroportos, para ins-
talacao de oficinas de manutengao, hangares de estacionamento de aerona
ves, servigos auxiliares, estacionamento de veiculos, publicidade e ou-
tros. Essas fontes de recursos, recentemente efetlvadas nos aeroportos
do interior do Pais, vem provendo cifras ponderaveis para suas adminis
tragoes. -

Em aeroportos de pequeno porte, o total de recursos _ prove-
nientes de sua operacgio e de sua exploragao comercial vem possibilitan

do o ressarcimento de uma parcela bastanté significativa de seus cus-
tos operacionais. Nao tem sido suficiente, todavia, para cobrir os in-
vestimentos necessatrios para implantacao de novas instalacOes ou expan
sao das existentes,

8.4, PROGRAMA DE ACAQ IMEDIATA - PAI

Para estabelecer as prioridades e disciplinar as atividades

do Plano Aeroviario do Estado de Santa Catarina, criando condigSgs
winimas de operacdo a curto prazo, foi elaborado um "Programa de A¢ao
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Imediata - PAI", compreendendo as atividades a serem realizadas nos
exercicios de 1989/1990.

Este programa abrange as atividades consideradas priorita-
rias entre as previstas neste Plano ate o horizonte de curto. prazo
(1993).

Para avaliacao da premencia e prioridade das atividades
constantes deste PAI, foram congiderados os seguintes aspectos:

- importancia relativa de cada aeroporto/aerodromo no con-
texto estadual, em particular no que se refere a sua fun-
cao de apoio as atividades aereas;

- o potencial para operacao da aviagao ou os beneficios da
melhoria do nivel de servico (em termos de seguranga  as
operacoes e atendimento ao usuario);

- a adequacgdo ou reserva de area para os aeroportos em si
tuacao de conflito no momento ou em futuro proximo quanto
aos aspectos da area patrimonial e relacionamento urbano;

- o desenvolvimento de programas ou estrategias especifi-
cas.

Tais aspectos foram comparados a situacao da infra-estrutu
ra existente, de modo a determinar o grau de defasagem entre a condigao
implantada e as necessidades atuais, resultando numa classificacao do
grau de prioridade entre as unidades. Esta classificacao e valida ape-
nas para os empreendimentos de carater imediato, distribuidos em dois
periodos 1989/1990 - que constituem a fase inicial de aplicacac deste
Plano. Os empreendimentos compreendem setores de infra-estrutura aero
portuaria e protecao ao voo e sao apresentados na Tabela 8.1. o

8.4.1. Abrangencia do PAI

0 Programa de Acao Imediata abrange o sistema de  aeropor-
tos para o Estado de Santa Catarina, estando direcionado exclusivamen-
te para as unidades classificadas como de nivel II, por seu carater
sub-regional ou regional, onde ha previsac de operagac de linhas regula
res. Com isto evita-se a operagao de aerddromos em condicbes irreguba—
res.

8.4.2. Infra—estrutura Aeroportuaria
Os empreendimentos em, cada aeroporto foram, na medida do
possivel, alocados de forma total em cada um dos horizontes do PAI

(1989 ou 1990) de modo a concentrar as atividades e minimizar as ques
toes relativas a deslocamento de equipamentos, material e mao-de-obra,
que podem elevar desnecessariamente os custos dos investimentos necessa
rios. -
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As atividades previstas nos aeroportos selecionados  com-
preendem itens como:

. implantacac total em novo sitio;

. ampliagao e demarcacao, com cerca, da area patrimonial;

desobstrucdo e limpeza das areas de protecao de aerodro-

mo; ' '

. ampliacdo e/ou pavimentacao da pista de pouso;

. implantacao e definicao de saida e patio de aeronaves;

. construcac de terminal de passageiros;

. implantacao de estacionamento de veiculos;

. instalacao de equipamentos de protecao ao voo;

. elaboracac de lei de uso do solo para o entorno do aero-
porto compativel com as atividades aeronauticas  previs-
tas;

. compatibilizacdo das instalacoes existentes com a legisla
cao em vigor. ' -
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QUADRO: 8.1
Emml —

PAESC - PREVISAO DE INVESTIMENTOS VALORES EM Cz§ xLOOO ret.AGO /88
—__——-——
AEROPORTO 1993 1998 2008 TOTAL
#

BLUMENAU | - - - -

CAcADOR 188.826 39.901 309.539 538.266
CHAPECO - - 535.658 535.658
CONCORDIA 216.712 279.806 87.001 583.520
CRICIUMA 59,512 - 97.558 167.070
CURITIBANOS 181.739 4.480 26.456 212,675
DIONISIO CERQUEIRA - 99.445 4.480 103.925
JOAGCABA 96.471 4.480 - 100.951
LAGES - 266.718 240.020 506.738
LAGUNA 27.281 4.480 22.389 54,150
LONTRAS/RIO DO SUL 13.361 4.480 28.621 46.462
SAO JOAQUIM 42555 4.480 28.138 75.173
SAO MIGUEL D'OESTE 210.432 — 308.607 519.039
TRES BARRAS 311.777 38.427 300.837 651.040
VIDEIRA 110.313 4480 3207 118.080
TOTAL GERAL E POR HORIZONTE 1.458.979 751.177 1.992.601 4.202.757

g—*__—g____——i—z—a————_ﬁ-———————j
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QUADRO : 8.2
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' PAESC - CONSOLIDACAO DOS

INVESTIMENTOS

VALORES EM Cz§ x 1.00O ret:AGO/88

w

AREA DE MOVIMENTO AREA TERMINAL AREA DE APOIO OBRAS ENGENHARIA
AEROPORTO PISTA Pli‘:; ll')E PA'TIO DE DRENAGEM TERMINAL DE ESTAC. DE PROTECI\O AO V60 BALIZAMENTO H::::'::EE; PROdzTOS ToTat
MANOBRAS PASSAGEIROS VEICULOS IEOUIPAMﬂTOS‘ EDIFIC A(:E)ES NOTURNO
————— —

BLUMENAU - = - - - - - - - - - _
CAGCADOR 143.094 11.759 8.606 11.171 24,000 2.314 21.456 - 263.490 1.200 51.088 538.266
CHAPECO - 15.096 14.418 16.356 36.000 4.246 16.580 - 380.800 1.800 51.361 535.658
CONCORD 1A 168.909 13.106 14.418 7.314 36.000 4,246 1.485 - 278.740 1.800 57.501 583.520
CRICIOMA 59.927 - - 11.902 37.200 - - - 30.800 1.860 15.381 157.070
CURITIBANOS 166.865 494 8.966 7221 12.000 1.476 4.480 - - 600 20.572 212675
DION I5I0 CERQUEIRA 81,685 - - 3.480 2.880 1.415 4.480 - - 144 9.841 103.925 '
JOACABA 76.148 - -— 9.347 - 1.4156 4,480 - - - 9.560 100.951
LAGES 62.023 17.155 14.418 3.770 36.000 4246 15.580 - 303.250 1.800 48.495 506.738
LAGUNA 11.812 4.281 8.606 6.061 12.000 1.446 4,480 - - 600 4.863 54,150
LONTRAS/RIO DO SUL 15.687 4.281 8.606 7.801 - 1.446 4.480 - - - 4.160 46.462
SAQ JOAQUIM 37.759 773 3.425 7.743 12.000 1.446 4.480 - - 600 6.946 76.173
SAO MIGUEL D'OESTE 132.190 14,039 8.348 " 7656 24.000 2.265 17.065 - 262.650 1.200 49.626 519.039
TRES BARRAS 250.964 13.243 8.966 10.846 24.000 2.362 21.546 - 255.650 1.200 62.263 651.040
VIDEIRA 67.844 4.281 8.606 7.801 12.000 1.279 4.480 - - 600 11.199 118.090
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TABELA :8.|

PROGRAMA DE AGCAO

IMEDIATA

( PAL)

Cz$ x 1000
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ref.: AGO/ 88

AEROPORTO

A9 FASE (41989)

29 FASE (4990)

ATIVIDADES

INVEST.

r

ATIVIDADES

INVEST.

INVEST.
TOTAL

OBSERVAGOES

#-

CRICIUMA

ampliacao e delimitagao
com cerca, da area patri
monial com 168 haj;

elaboracao de lei munici
pal de uso do solo para
o entorno do aeroporto,
de forma a evitar utili-
zagoes incompativeis com
a atividade aeronautica;

remocao dos obstaculos a
operacao existentes nas
areas de protegao de ae-
raodromo;

ampliacac da pista em
70m, a partir da cabe-
ceira 27, totalizando
1650m ¥ 30m, em asfalto,
mantendo o atual suporte;

engenharia e projetos.

32.783

5.898

TOTAL

38.681

38.681
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TABELA : 8.1 (cont) PROGRAMA DE AGAO IMEDIATA (PAl) Cz$ x 1000 ref..AGO/B8
g
: A9 FASE (41989) 29 FASE (1990) INVEST. -
AEROPORTO v - , TOTAL OBSERVAGOES
ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES INVEST.

W_

CHAPECO . - ampliacao e delimitacao,com -
cerca, da area patrimonial
com aproximadamente 168 ha;

- elaboracac de lei munici- -
pal de uso do solo para o
entorno do aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes
incompativeis com a ativi-
dade aeronautica;

- remocao dos obstdculos a -
operacao exlstentes nas
adreas de protecac de aero-
dromo.

TOTAL

LAGES - ampliacdo e demarcacdo, com -
cerca, de area patrimonial
com 190 ha, conforme ilus-
trado na figura 6.12, embo
ra na cabeceira 34 deva ser
apenas controlado o uso do
solo apos a BR-282;

- elaboracao de lei munici- -
pal de uso do solo para o
entorno do aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes
incompativeis com a ativi-
dade aeronautica.

S .

TOTAL - - -
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TABELA : 8.1 (cont.)

AEROPORTO

PROGRAMA DE AGAO

A9 FASE (4989)

IMEDIATA ( PAI)

28 FASE (4990)

t

INVEST.

Cz$ x 1000

INVEST.
TOTAL

221

rct:AGO/BS

OBSERVAGOES

ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES
et —— e ———————e etV ———————————————— e ————————— e AR,
_

CONCORDIA

ampliacao e delimitacio,com
cerca, de area patrimonial
com aproximadamente 118 ha;

elaboragao de lei munici-
pal de uso do sole para o
entorno do aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes

.incompativeis com a ativi-

dade aeronautica;

expansao da pista de pouso
e decolagen, perfazendo
1600m x 30m, em asfalto;

remogcao dos obstiaculos a
operacao existentes nas
areas de protecao de aero-—
dromo;

138.537

implantacao de saida com
19Im x 15m, em asfalto;

implantacac de patic de ae-
ronaves com 4200m?, em as-
falto;

construcao de terminal de
passageiros com 200m? e de
estacionamento de velculos
com 800m® de acordo com os
criterios de tipologia ela-
borados neste plano;

engenharia e projetos;

ocbras complementares.

13.106

10.093

26.265

21,357

1.200

TOTAL

138.537

72.021

210.558
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TABELA : 8.1 (cont.)

AEROPORTO

PROGRAMA [DE AGAO

-_— e - - 0 _  —_ T T R O R E————————

29 FASE (4990)

A2 FASE (4989)

IMEDIATA ( PAI)

-

INVEST.

Cz$ x 410

INVEST.
TOTAL

00
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ref.: AGO/88

OBSERVAGCOES

ATIVIDADES INVEST. ATIVIDADES
e ettt ——eemtertr e E—————————————————— e e R
M

SAQO MIGUEL D'OESTE

TOTAL

- ampliacao e

demarcacao,
com cerca, da area patrimo
nial com 152 ha;

elaboracao de lei munici-
pal de uso do solo para o
entorne do aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes

incompativeis com a ativi-

dade aerondutica;

desativacao de aproximada-
mente 260m de pista, a par
tir da cabeceira 17, e ex-
pansao da mesma no sentido
da cabeceira 35 e lateral
mente perfazendo 1600m x
30m, em asfalto, com manu-
tencao do atual suporte
(PCN11/F/A/Y/T);

remogao dos obstaculos 2
operagao existentes nas
areas de protecao de aerd-
dromo}

132,190

desativacao das atuais ins-
talacoes terminais e novo
zoneamento do aeroporto, com
base no modelo de tipologia,
de forma a viabilizar a fu-
tura operacao IFR-Nao Preci
sao codigo 3;

implantacao de safda com
250m x 15m, em asfalto, pre
ferencialmente na lateral di
reita proxima ao final da
expansao da pista;

implantacao de patio de ae-
ronaves com 4200m?, em as-
falto;

construcao de terminal de
passageiros com 200m? e de
estacionamento de vedlculos
com B0Om? de acordo com os
criterios de tipologia ela-
borados neste plano;

engenharia e projetos;

obras complementares;

14.039

8.348

26.265

20.735

1.200

132.190

70.587

202.777
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TABELA : 8.1 (cont.) PROGRAMA DE AGAO IMEDIATA (PAI) Cz# x 1000 ref., AGO/S8

m
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AEROPORTO

A2 FASE (4989)

29 FASE (41990)

ATIVIDADES

INVEST.

ATIVIDADES

INVEST.

1

INVEST.
TOTAL

OBSERVAGOES

TRES BARRAS

escolha de novo sitio ae-
roportuario;

demarcagao, com cerca, da
area patrimonial com apro-
ximadamente 152ha e trans
ferencia de sua proprieda-
de para o poder publico;

elaboracao de lei munici-

pal de usoc do solo para o
entorno do aeroporto, de
forma a evitar utilizacoes
incompativeis com a ativi-
dade aeronautica;

implantacao de acesso via-
rio;

implantacao de pista de
pousc e decolagem com
1550m x 30m, em asfaltoy

implantacao de saida com
250m x 15m, em asfalto;

implantacao de patio de ae
ronaves com 4200m?, em as

falto;

engenharia e projeto.

230.757

11.571

7.341

30.334

- construcao de terminal de

passageiros com 200m? e de
estacionamento de veiculos
com 800m®, de acordo com os
criterios de tipologia ela-
borados neste plano;

instalacao de sistema de
protecac ao voo do tipo "B";

- obras complementares’

26.094

4.480

1.200

TOTAL

280.003

31.774

311.777
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9. ADMINISTRACAO DO SISTEMA

Os capitulos anteriores abrangeram ampla e especialmente os
aspectos tecnicos de infra-estrutura, ligados ao planejamento a que se
submetera o sistema aeroviario do estado. E todo sistema que tende a
evoluir, além de prever adequacao de carater técnico, imprescinde da
viabilizacao das fases do desenvolvimento, dando enfase a coerente ge-
rencia dos seus recursos, em consonancia com os programas a serem cum-
pridos.

Assim, o presente capitulo consistira de orientacdes basi

cas e fundamentais a coordenacao de todas as etapas do processo, cons—
tituindo-se num instrumento macrodiretor.

9.1. OBJETIVOS DO CAPITULO

9.1.1. Objetivo Especifico

Tracar diretrizes que propiciem uma gerencia coerente com
os fundamentos tecnicos constantes do Plano Aeroviario do Estado de
Santa Catarina.

9.1.2. Objetivos Operacionais

Promover junto ac Governo do Estado e atraves do orgao com
petente as condigOes essenciais de consolidacao de uma estrutura’ organi
zacional condizente com a proposta do Plano Aeroviario.

Formular elementos tais que o futuro Departamento Aerovia-
rio do Estado possa vir a inferir sobre a melhor alocagao dos recursos
existentes.

9.2. ESCOPO DO ESTUDO

Alem de tomadas de capitulos anteriores, os levantamentos e
analises incidiram sobre elementos captados atraves de contatos com re-
presentantes da Coordenadoria de Assuntos Aeroviarios da Secretaria de
Estado de Transportes e Obras de Santa Catarina.

9.3. ESTRUTURA CONSTITUCIONAL

0 sistema proposto tera sua estrutura comnstitucional viabi
lizada com a adocao da politica de descentralizacio administrativa e
atraves do seu cumprimento pelas instituicoes envolvidas (Vide Figura
9.1).

9,3.1, Politica de Descentralizacao Administativa

A elaboracao de Planos e Sistemas Aeroviarios Estaduais
constitui parte de uma estratégia estabelecida pelo Ministerio da
Aeronautica, atraves do Departamento de Aviacao Civil, para prover
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meios de desenvolvimento da aviacao no interior do Pais.

Basicamente, esta estratégia instrumenta os Estados da Fede
racao para implantar e operar os seus sistemas de aeroportos, promoven~
do assim a descentralizagao da administracao aeroportuaria.

A estrategia compreende duas atividades principais:

- suportar as demandas de passageiros e aeronaves a serem
geradas nos proximos horizontes, atraves do planejamen-—
to do sistema 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
gerenciar todas as atividades administrativas, tecnicas e
operacionais inerentes ao desenvolvimento do sistema esta
belecido. Este orgao constituiria o Departamento Aerovia
rio do Estado. -

Esta politica descentralizadora,consubstanciada no Plano Ae
roviario Nacional, precomiza as seguintes diretrizes principais:

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse prepon
derantemente federal, como as das capitais dos estados,as
internacionais e as de importancia militar ou estrategl
ca, serao administradas pelo Ministério da Aeronautica,
particularmente atraves da Empresa Brasileira de Infra-
estrutura Aeropertuaria ~ INFRAERO;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse prepon
derantemente estadual, componentes dos sistemas aerovia
rios estaduais, serao administradas por orgaos do executi
vo estadual, mediante concessdo do Ministério da Aeronau
tica;

- as unidades aeroportuarias publicas de interesse puramen
te local, nzo incorporadas ac sistema aeroviario esta-
dual, serao administradas pelos executivos de suas munici
palldades, mediante concessao do Ministério da Aeronautl
ca e apoio da admlnlstragao estadual.

0 Codigo Brasileiro de Aeronautica especifica que a admi-
nistracao de aerodromos publicos & da competéncia do Ministeric da Ae
ronautica que, por sua vez, podera delega-la a orgao competente median
te formalizacao de convenio. ' B

9.3.2. Instituicoes Envolvidas

A politica sintetizada no item anterlor e compartllhada pe
las instituicOes a seguir, as quais cumprem papéis de suma importancia
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Departamento Aeroviario do Estado, cuja estrutura e

para o contexto, nas suas diversas areas de atuagao, como pode ser
proposta neste Plano no que se refere as questoes rela

observado:

GG860

Ministerio da Aeronautica (Vide Figura 9.2)

a) Departamento de Aviacao Civil - DAC - constitui o orgao

central do Sistema de Aviagao Civil, tendo por finalida

de a consecugao dos obJetlvos da Politica Aercespacial

Nacional no que concerne a aviagao civil. Compete ao DAC,
entre outras, as funcoes de planejar o desenvolvimento
da aviacao c¢ivil no Pais, conceder autorizacido para
operagao de empresas de transporte aerec, de manutencao
e revisao de aeronaves, de escolas de pilotagem e aero
clubes; fiscalizar e controlar as operacdes aéreas, a

capacidade das tripulagdes, a situacdo legal das aerona

ves, etc, homologar aeroportos, aeronaves e equipamen-
tos aeronauticos. Nessas atividades, o DAC & assessora
do por diversas outras organizacoes do Ministério da Ae
ronautica. Sua estrutura compreende tres subdepartamen
tos: Tecnico, de Planejamento e de Operagdes; represen-—

b)

tivas a implantacao, operacac e fiscalizacio do 51ste
ma de aeroportos;

- Instituto de Aviacao Civil: orgao subordinado ao DAC

tem por finalidade a coordenacao das atividades liga
das a instrucao tecnica espec1allzada visande a forma
cao de pessoal voltado para a aviagao civil, o contro-
le das atividades do Registro Aeronautico Brasileiro
e do Sistema Integrado de Controle e Fiscalizacao da
Aviagao Civil; a elaboracdo de estudos e de pesquisas
concernentes ao transporte aérec e a infra-estrutura
aeronautica; o estabelecimento de normas e de procedi
mentos que possibilitem uma grande eficaria dos servi
cos prestados pelos organismos do Sistema de Aviacao
Civil,

Comandos Aéreos Reégionais - COMARes: subordinados ao Co

mando Geral do Ar, estas organizacoes representam e

tagoes regionais denominadas Servicos Regionais de constituem a Forca Aerea Brasileira nas suas areas de
Aviagao Civil - SERAC e o Instituto de Aviacao Civil - jurisdicao. O estado de Santa Catarina insere-se na area
IAC, orgdo que através da SubdirecZo de Pesquisa de do COMAR'V, sediado em Canoas - RS. Entre seus orgaos,

Transporte Aéreo e Infra-estrutura Aeronautica - SPT,vem
elaborando Planos Diretores Aeroportuarios e Planos Aero

viarios Estaduais, aleém de desenvolver estudos relativos

ao transporte aéreo e a infra-estrutura de aeroportos.

~ Subdepartamento de Operacoes: cabe a este Orgao da
estrutura central do DAC coordenar, flscallzar e promo
ver atividades llgadas a construgao, operacdo, adminis
tracao e exploracac economica dos aeroportos. E atra
ves do SOP que o DAC efetiva as diretrizes para arre
cadacao de tarifas e exploracao de areas do aeropor—
tos, tramita e promulga a homologacao dos aeroportos,
libera concessoes para operacoes de linhas das empre
sas aéreas regionais, entre outras atividades ligadas
ao funcionamento continuc do Sistema de Aviacado Civil;

- Servigos Regionais de Aviagaoc Civil - SERAC's: unida
des administrativas, diretamente subordinadas ao DifE
tor—Geral do DAC, atuando como elementos representan
tes do DAC nas regioes do Pais, realizando inspecoes
em aerodromos,aeronaves e empresas; promovendo exames
para selecao de pessoal (pilotos,mecanicos,etc) e enca
mlnhando dados e informacdes para registros e homologa
goes de aerodromos. Os SERAC's realizam ainda orienta
cao Junto a0 publlco em geral sobre os assuntos rela—
cionados a aviagao civil. O SERAC V tem jurisdicdo so
bre os estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina e
Parana e sera elemento basico de articulacio com o

c)

d)

o que devera ter maior contato com a administracao esta
dual sera o Servigo de Engenharia, a quem cabera anali—
sar as caracteristicas tecnicas dos projetos de aerddro-
mos a serem implantados, observando as normas da Direto
ria de Engenharia. -

Diretoria de Engenharia - DIRENG - subordinada ao Coman-
do Geral de Apoio, tem como atribuicao a direcdo, o con
trole e a coordenacao de apoio logistico do MAer, espe—
cialmente nas areas de edificagbes, infra-estrutura,
transporte, combate a incendioc e patrimonid.. Cabe a
DIRENG elaborar e propor normas e critérios no campo da
construcao de aeroportos e prover apoio tecnico aos Ser
vigos de Engenharia dos COMARes. -

Diretoria de Eletronica e Protecdo ao Voo — DEPV: subor
dinada ao Comando Geral de Apoio, ocupa—se prioritaria-
mente das atividades de telecomunicacoes e protecao as
operagﬁes aéreas. Exerce a coordenacic dos centros de
area (ACC), centro de controle e aproximacao (APP), tor-
res de controle (TWR), estacao de comunicacao e de me
teorologia (ECM/EMS) e demais Orgaos e auxilios respon
savels pelo acompanhamento ou_ controle do trafego aéreo
em territorio nacional. Cabe a DEPV, ainda, elaborar nor
mas, criterios e programas referentes ao trafego aéreo,

bem como participar da analise das condigoes operacio
nais dos aerodromos a serem implantados ou desenvolvi.-
dos. A exemplo do DAC, a DEPV possui vorganizacoes = de
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carater regional, os Servicos Regionais de Protecao ao
Voo, com fungoes concentradas principalmente na  parte
operacional dos orgaos e auxilios de apoio ao trafego aé
rec; a DEPV coordena também as atividades da TASA - Tele
comunlcagoes Aeronauticas S/A, empresa vinculada ao Mi-
nisterio da Aeronautica, encarregada de operar as insta-
lagoes de protecao ao voo sediadas nos aerodromos publi-
cos brasileiros, nao diretamente operados pelos SRVs.

e) Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria -
INFRAERO: compete a esta empresa, vinculada ao Mlnlste
rio da Aeronautica, administrar os aeroportos de interes
se preponderantemente federal, conforme preconiza o Pla
no Aeroviario Nacional. No caso de Santa Catarina,a atua
¢ao da INFRAERO resumir-se-a na gerencia dos Aeroportos
de Florianopolis, Joinville e Navegantes.

9.4, ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

A pesquisa de que trata o item 9.2 objetiva a criacao de um
Departamento Aeroviario Estadual que ira administrar os aeroportos da
rede selecionada para o Estado de Santa Catarina.

As reformulacoes ocorrerao paulatinamente em seguimento aos
diferentes horizontes de planejamentd, suportando o desenvolvimento. con
tinuo do sistema.

Os topicos a seguir indicam a estrutura otima a ser alcan
¢ada pelo DAESC.

9.4,1, Hierarquizacao no Executivo

Pode ser vista na Figura 9.3 a estrutura central do DAESC
vinculado administrativamente a Secretaria de Transporte e Obras, 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 Execucao

Formulando uma estrutura capaz de manter o funcionamento
atual do sistema, bem comc cumprir o planejamento em questaoc e, na fa
se final, gerir totalmente as atividades referentes ao sistema otimiza
do a operar, sao dispostos graficamente na Figura 9.4 todos os niveis
que compoem a proposta da estrutura organizacional do DAESC.

Os niveis intermediarios terzo suas atribuicdes distribui-
das e regulamentadas pelo proprio DAESC pois que envolvem questoes pura
mente ligadas a politica interna, portanto passiveis da subjetividade
nao prevista neste capitulo.
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Outrossim, o caso dos aeroportos e registrado na respectiva
guia de atribuicoes (vide Anexo IV) de que trata o item 9.4.3.

9.4.3. Guias de Atribuigoes Simplificadas

A gula de atribuicdes é uma escritura dos _cargos das autori
dades e seus pr1nc1pals relacionamentos. Normalmente é um documento im
pessoal, ou seja, relaciona-se com 0s cargos e nac aos seus ocupantes.

Neste caso, a referencia e feita ao "setor" no Anexo IVa, e
aos cargos no Anexo IVb, facilitando ac DAESC a adequacao do seu quadro
de funcionarios as funcgoes a que se referirem.

A seguir sao citados os principais objetivos das guias:

- definir as atribuigoes dos setores, em todos os niveis,
indicando o que lhes e essencial, para que o seu titular
possa otimizar sua eficiencia, utilizando ao maximo sua
criatividade e potencialidade, tomando iniciativas, elimi
nando..ou reduzindo riscos, tendo em vista um desempenho
mais eficaz;

- facilitar o interrelacionamentodos diversos titulares de
setores, pela compreensao mutua das respectivas atribul

goes'

- facilitar o recrutamento e a selegao de pessoas qualifica
das;

- definir, de forma precisa, os limites de autoridades;
- facilitar a integracao de novos funcionarios;

- fornecer subsidios para a avaliacao de desempenho, a clas
sificacao salarial e o treinamento;

- permitir a identificacao de superposigoes ou duplicagdes
de passos das rotinas;

- assegurar a existencia de um responsavel para cada uma
das atividades dos orgaos, bem como a liberdade para que
sejam tomadas iniciativas em situacOes nao definidas ex-

plicitamente; e

outros.

Assim, os Anexos IVa e IVb se referem resPectivamente as
guias de atribuicoes simplificadas dos niveis de Dlregao e Staff e das
Unidades Aeroportuarias.

0 Anexo IVb esta dividido por niveis dos aeroportos, confor
me item 5,3 do Plano Aeroviario, Esta guia e unica, contende todas as



8660

ESTRUTURA CENTRAL HIERARQUIZADA - PROPOSTA

229

FIGURA :9.3
e ————_——_————————————————— —————————————————————————————————————S————————

SECRETARIA
DOS TRANSPORTES
E OBRAS

SUPERINTENDENCIA
DAESC

ASSESSORIA
JURIDICA E

CONTROLADORIA

ASSESSORIA DE

RELACOES PUBLICAS

E COMERCIAIS

DIVISAO DE
ESTUDOS E TRABALHOS

DIVISAO DE

DIVISAO DE
AEROPORTOS

PLANEJAMENTO E INVESTIMENTO

DIVISAO DE
ADMINISTRAGAO GERAL




6560

ORGANDGRAMA

SUPERINTENDENEH

DRESC

ASBESSORIA

RIS

CONTROLADORIA
BIVISAD DE L buvisho pE:
T - BEROPORT
TRABALHOE - FRoRORTR
e - COMPRAS &£~
“ETUnOs *""'—§ sy

oo

P S |

. INFORMACAG ¢

- OPERAGRO - |-
"1 “mévotos

AEROPORTO AESCPORTD,
WL

| HiveL 2 ¢




0360

atribuicoes possiveis para cada cargo.

Considerando os casos especificos por nivel, as rotinas sao
listadas e numeradas para cada grupo de aeroportos, sendo o0s respecti
vos algarismos relacionados na folha indice.

9.5. CUSTOS COM MAO-DE-OBRA DIRETA

Os valores dos custos de mao-de-obra direta sao estimados
em fungcao do numero previsto de funcionarios para cada aeroporto mos
tres horizontes de planejamento apresentados na Tabela 9.1. Admite-se
um percentual de 100%Z do valor total como parcela referente a encargos e
contribuicoes indiretas, de modo analogo ao que ocorre em aeroportos
semelhantes do Pais. Os resultados estao consubstanciados no Quadro 9.1.

TABELA: 9.1 -
LOTAGAO DE PESSOAL DOS AEROPORTOS

PESSOAL
AEROPORTO f 1
1993 1998 2008

BLUMENAU 13 15 21
CACADOR 5 5 6
CHAPECO 10 1" 15
CONCORDIA 6 6 8
CRICIOMA T 10 12 16
CURITIBANOS 4 5 5
DIONISIO CERQUEIRA 3 4 4
JOAGABA 4 5 6
LAGES 7 8 10
LAGUNA 4 4 6
RIC DO SUL 6 7 9
SAQ JOAQUIM 4 4 4
SAO MIGUEL DO OESTE 5 6 8
TRES BARRAS 6 8 13
VIDEIRA 4 5 6

1

105 137

w
-

TOTAL

- 231

9.6. RECEITAS A AUFERIR
9.6.1. Caracterizacao das Fontes de Receita
As receitas geradas pela operacac do sistema aeroviario

provem basicamente da cobranca de tarifas aeroportuarias e de comuni-
cacao e da remuneracao do uso de areas e facilidades dos aeroportos.
Quanto a sua natureza e destinacao, podem ser classificadas em:

a) Tarifas Aeroportuarias: remuneram a utilizacac dos ae
roportos pelos passageiros, proprietarios e operadores
de aeronaves. Constituem a receita primaria das wunida-
des aeroportuarias, dividindo-se em trés segmentos:

- tarifas de pouso;
- tarifas de embarque;

- tarifas de permanencia no patic de manobras e nas
areas de estadia.

A caracteristica de nao regularidade, verificada nas
operacoes da aviagao geral, gerou a mnecessidade de se
substituir a cobranca de forma separada das tarifas de
pouso e de embarque, por um "prego unificado'”, que inde
pende do numero de passageiros trasnportados na aerona—
ve.

A arrecadacao das tarifas aeroportuarias devera ser
transferida integralmente para o executivo estadual de
Santa Catarina, uma vez observados os procedimentos le--
gais pertinentes.

b) Tarifas de Uso de Comunicacao e dos Auxilios a Navegagao
Aerea em Rota: remuneram a utilizacao dos servicos de
trafego aereo, meteorologia, informacoes aeronauticas e
outros servigos de protegcao ao voo, dividindo-se em duas
categorias: ' '

- tarifas de uso dos servigos de comunicacao e auxilios
a navegacao aerea (TAN};

- tarifas de uso dos servigos de comunicaceo e auxilios
radio e visuais em aerodromos publicos homologados. pa-
ra aperagoes por instrumentos (TAT).

A arrecadacao dessas tarifas ira reverter para 0s Orgaos
operadores desses servigos, como a Diretoria de Eletroni
ca e Protegao ao.Voo - DEPV, e a TASA - Telecomunicacdes
Aeronauticas S/A, que irao controlar as estagoes de comu
nicacdo e meteorologia alocadas nos  aeroportos. deste



1960

Plano., Nao irao constituir receitas, portanto, para o
executivo estadual, contudo estao sendo feitos estudos
para alteracao da legislacaoc pertinente.

c) Arrendamento e Concessao de Areas e Facilidades: explora
¢ao economica de espag¢os no interior do termlnal de pas-
sageiros e de areas livres pertencentes a area patrimo-
nial do aeroporto, constitui importante fonte de receita

para as administracOes aeroportuarias. O conceito que re

ge essa exploracao, regulamentada por legislagao do Mi-
nisterio da Aeronautica, distingue dois tipos de uso:

- as atividades operacionais, necessarias a realizacao
do transporte aereo. Sao os servigos executados pelas
empresas de transporte, de manuten¢ao e revisao de ae

ronaves, de comissaria, entre outros.Estas atividades,

constituem-se na propria razao de existencia dos aero-
portos, na sua finalidade, recebendo tratamento dife~-
renciado por parte das normas em vigor, ressarcindo

apenas os precos minimos (PM) para uso de areas e faci

lidades em cada aeroporto. Este procedimento visa in-
crementar e favorecer o desenvolvimento do transporte
aereo;

- as atividades comerciais, que surgem como corolario do
transporte aereo ou em aproveltamento da 1nfra—estrutu
ra existente e das areas disponiveis, abrangem servi-
cos de amenidades (bar e restaurante), estacionamento
de veiculos, publicidade, cultivo agricola, entre ou-
tros. Tais atividades, por nac serem imprescindiveis
as operagaes aereas, tem sua efetivacao dependendo da
conveniencia da administragao de cada aeroporto, nao
podendo, de forma alguma, interferir ou prejudicar as
primeiras. Devem constituir importante fonte de recei-
tas, contribuindo para o ressarcimento dos custos aero
portuarios.

Em principio, tanto para atividades operacionais como para
as comerciais, as receitas a serem geradas devem ser correspondentes as

dimensoes da area ocupada, as benfeitorias e melhoramentos nela existen

tes aos equipamentos e servigos utilizados.

9.6.2. Regulamentacgao

As formas de quantificagao e de arrecadagao de receitas ope
radas nos aeroportos, provenlentes de cobranga de tarifas e da explora
gao de areas e facilidades, 580 regulamentadas pelo Ministerio da Aero
nautica, particularmente atraves das seguintes portarias, que se encon-—
tram no Anexo III, acompanhados de um resumo do assunto pertinente e da
fonte de consulta:
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- Portaria n? 534/GM5, de 23 de abril de 1984.

- Portaria n? 131/GM5, de 12 de fevereiro de 1988.
- Portaria n? 1592/GM5, de 07 de novembro de 1984.
~ Portaria n? 484/GM5, de 20 de julho de 1988,

- Portaria n? 473/GM4, de 05 de junho de 1986.

- Portaria n? 627/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n? 624/GM4, de 25 de julho de 1986.

- Portaria n9Q 85/SOP, de 17 de fevereiro de 1987,
- Portaria n¢ 356/S0P, de 14 de outubro de 1988.

- Portaria nQ 357/S0P, de 14 de outubro de 1988.

9.6.3. Previsao das Receitas Geradas pelo Sistema

0 Quadro 9.1 fornece a previsao das receitas a serem gera-
das nos aeroportos do sistema no periodo de 1993 a 2008. As estimativas
foram elaboradas a partir das previsoes de demanda para os horizontes
de 1993, 1998 e 2008, considerando-sé as seguintes diretrizes:

—- todos os aeroportos foram considerados, para efeito de
calculo, como sendo da 42 Categoria.

- as receitas tarifarias deverao corresponder a 75% do to-
tal arrecadado, flcando a parcela restante a cargo das re

ceitas comerciais, a semelhanga do que ocorre em unidades
equivalentes em outras regioes do Pais.

QUADRO t 9 1.

CUSTO E RECEITA OPERACIONAL DO SISTEMA (cz$ x1000)

RECEITAS TARIFARIAS
ANO | cusTo RECEITA RECEITA
EMBARGUE POUSO Ipsmmiucm COMERCIAL., TOTAL
1993 74512 10.120 34.377 8.875 12.843 64.215
1998 82.476 13.099 49.947 9.989 18.259 91.294
2008 | 100.677 19.680 107.534 21.507 37.180 185.901

e —————————————————————————
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dacao do sistema de aeroportos, aproximando o horizonte

9.6.4. Analise financeira
em que ele seria superavitario.

A analise financeira dos custos com mao-de-obra direta e

das receitas operacionais estimadas indicam que, como normalmente veri Cumpre ressaltar, finalmente, que os dados expostos e gnali
ficado em tais sistemas, havera um deficit, que no entanto tendera a sados neste capitulo referem-se aos aspectos financeiros da operacao do
diminuir com o decorrer do tempo, a medida que mais aeroportos passem a sistema. Os beneficios socio-economicos e o incre@ento da seguranca de
ser arrecadadores como mostra o Quadro 9.2. O deficit do sistema devera voo, que dele serao advindos, irdo proporcionar rapido e ponderavel re-
evoluir de cerca de 147 dos custos em 1993, ano previsto para o inicio torno dos investimentos e custos incorrides, principalmente consideran-
da arrecadacgac, para um superavit de aproximadamente 857 em 2008. do-se a importancia da aVLagao para o desenvolvimento do Estado de San

ta Catarina.

QUADRO : 8.2
RESULTADO OPERACIONAL DO SISTEMA (Cz§ x 1000)
SALDO SALDO
ANO cusTo RECEITA ABSOLUTO RELATIVO %
!!!!!g--q!!-----l-----iF!-lIlIIIIIIlll-l--------i
1993 74.512 64.215 - 10.297 -14 .
1998 82.476 91.294 8.818 11
2008 100.677 185.901 ) 86.224 856

A analise exposta e de carater bastante conservativo. #A pre
visao das receitas, feita com base na legislacio em vigor, podera ser
ultrapassada se os seguintes fatores forem observados:

- © Subdepartamento de Operagoes do DAC e o IAC estao reali
zando estudos visando alterar a legislagao que estabelece
as normas para classificacao dos aeroportos quanto a tari
fas aeroportuarias. Pretende—se melhor adequar os crlte—
rios dessa classificagao a realidade dos sistemas aerov1a
rios, criando condigOes para que seja aumentado o nimero
de aeroportos arrecadadores;

- 0 indice de participacdo das receitas comerciais sobre o
total gerado (25%Z) constitui uma média do Pais, que pode-
ra ser suplantada em Santa Catarina principalmente atra
ves do arrendamento de areas livres dos aeroportos para
cultivo. Soma-se a isso a observacao do aumento do indice
de participacao das receitas comerciais em diversos aero
portos; -

- & possivel que as demandas previstas para o periodo 1989/
2008 sejam superadas devido ao proprio impacto da consoli
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AERONAVES REVESTIMENTOS

SE: Monomotores leves : tr: Terra
ME: Bimotores leves . gr: Grama
R1: Aeronaves Comerciais e jatos executivos até 20 assentos cs: Cascalho
R2: Aeronaves Comerciais na faixa dos 30 assentos pe: Pigarra
R3: Aeronaves Comerciais na faixa dos 50 assentos ipm: Imprimagdo Asfaltica
A: Aeronaves Comerciais a reagdo com 90 a 130 assentos tst: Tratamento Superficial Triplo (pavimento asféltico)
B737:  Boeing 737 af: Asfalto
B727:  Boeing 727 ca: Concreto-asfalto
AB3: Airbus 300
EDIFICACOES
AUXILIOS TEPAX: Terminal de Passageiros
REST. BAG: Area para restituicdo de bagagens
NDB: Radiofarol ndo Direcional CONC: ConcessBes (comerciais, utilidades pablicas, etc)
VOR:  Sistema de Radiofarol Onidirecional em VHF ADM:  Administra¢do do aeroporto
VASIS: Sistema Indicader de Planeio de Aproximagdo Visual DEP: Deposito
BN: Balizamento Noturno KF: Casa de Forca
FR: Farol Rotativo de Aerddromo . C.G.C.: Casa do Guarda Campo
SERVICOS
OPERAGAO :
ABAST: Abastecimento de combustiveis
AVGAS: Gasolina de Aviagdo (F4)
VFR: Operagéo visual AVTUR: Querosene de Aviagcdo (F6)
IFR: Operagdo por instrumentos : PAA: Posto de Abastecimento de Aeronaves
SECINC: Servigo Contra Incéndio
ORGAOS ' . SUPORTE
PCN: Numero de Classificacdo de Piso
ACC: Centro de Controle de Area _
APP: Centro de Controle de Aproximacdo : OUTROS
ECM: Estagdo de Comunicagdo
EMS: Estacdo Meteoroldgica de Superficie MOV (P+D}: Movimento de Aeronaves (Pousos + Decolagens)
NPV: Nucleo de Protegdo ao Voo PAX {E+D)}: Movimento de Passageiros (Embarcados + Desembarcados)
TWR: Torre de Controle de Aerédromo PAX/H.PICO: Numero de Passageiros na Hora-Pico

ABREVIACOES
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