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Apresentacao

O presente trabalho é resultado da cooperacdo entre a Secretaria de Aviacdao Civil da
Presidéncia da Republica (SAC/PR) — atual Ministério dos Transportes, Portos e Avia¢do Civil
(MTPAC) — e o Laboratério de Transportes e Logistica da Universidade Federal de Santa Catarina
(LabTrans/UFSC), que atua no desenvolvimento do projeto “Pesquisas e Estudos para Apoio Técnico
a Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica — SAC/PR no Planejamento do Setor
Aeroportuario Brasileiro”.

Nesse sentido, o objetivo da cooperacdo é a realizacdo de estudos e pesquisas para apoiar
o MTPAC no planejamento do sistema aeroportudrio do pais, com vistas a promover a ordenacao
e a racionalizacdo dos investimentos publicos federais, garantindo a observancia dos principios da
eficiéncia e da economicidade que regem a administracao publica.

As analises aqui apresentadas contemplam a Fase 4 (intitulada Andlise de Gestdo
Aeroportuaria) do Objeto 1 (denominado Apoio ao Planejamento do Sistema Aeroportuario do
Pais). Essa fase tem como finalidade o diagndstico da atual gestdo dos aeroportos regionais
brasileiros.

Dessa forma, este documento compreende as analises do Aeroporto de Pelotas, as quais
abordam os seguintes temas: descricdo do aeroporto, analise de niveis de servicos oferecidos,
anadlise financeira, estrutura organizacional aeroportuaria, andlise ambiental e andlise SWOT (do
inglés — Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats). As informacdes e os resultados sdo
sistematizados em um Sumario Executivo, no qual os principais estudos realizados sdo
apresentados de forma sintética.

1 Em portugués — Forcas, Fraquezas, Oportunidades e Ameacas. A Matriz SWOT é uma ferramenta
utilizada na gestdo e no planejamento estratégico de uma organizacgao.
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Descricao do aeroporto

O Aeroporto de Pelotas (SBPK) estd localizado no estado do Rio Grande do Sul, a 8
quilémetros do centro da cidade. Sua gestdo é realizada pela Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria (Infraero).

No sitio aeroportuario, estd instalado um terminal de passageiros (TPS) com drea de
1.098 m?2. Nele, entre os anos de 2009 e 2014, foi registrado um crescimento médio de 121,3% a.a.
na movimentacdo comercial de passageiros. No mesmo periodo, 98,1% dos passageiros foram
oriundos de voos regulares. Esse comportamento é ilustrado no Gréfico 1.
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Grafico 1 — Caracteristicas da movimentagdo de passageiros do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus2. Elaboragio: LabTrans/UFSC (2016)

Com relagdo a carga aérea, no ano de 2014, o aeroporto transportou um volume de,
aproximadamente, 69,5 toneladas, das quais 87,3% foram do sentido de desembarque. No
Aeroporto de Pelotas, houve movimentacdo de carga somente nos anos 2011 e 2014. Tratando-se
da movimentagdo de aeronaves, no periodo de 2009 a 2014, 99% das aeronaves correspondiam a
voos regulares. Em 2011, registrou-se o maior numero, totalizando 1.791 movimentacdes — 22,8%
mais que as registradas em 2009.

Nesse sentido, considerando a proje¢ao
de demanda de passageiros para o aeroporto, PROJECAQ DE PASSAGEIROS (2020-2035)
delineada pela Secretaria de Aviagdo Civil da

Em milhares de

Presidéncia da Republica (SAC/PR) — atual passageiros
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil
(MTPAC) —, foi identificada uma tendéncia de 39 56 80 114

crescimento para os préximos anos, conforme
demonstra o Grafico 2.

Além disso, para facilitar a andlise da Grafico 2 - Projecdo de passageiros
gestéo aeroportuéria, foi elaborada uma Fonte: Dados fornfcidos pela SAC/PR - atual MTPAC.
. . . . Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016)

categorizagdo de aeroportos regionais no Brasil,

que teve como critério principal a movimentacdo de WLU? (do inglés — Work Load Unit). Essa
caracterizagdo estd disponivel no relatério de metodologia, desenvolvido pelo Laboratério de
Transportes e Logistica da Universidade Federal de Santa Catarina (LabTrans/UFSC) e entregue a
SAC/PR, atual MTPAC, no ano de 2015. De acordo com essa categoriza¢do, o Aeroporto de Pelotas
esta inserido na Categoria Ill.

2020 2025 2030 2035

2 Os dados foram retirados do Sistema Hérus (BRASIL, 2015a), em consulta realizada no dia 9 de
setembro de 2015, e estdo sujeitos a atualizagdo pela Agéncia Nacional de Aviacgdo Civil (ANAC).

3 Unidade de medida que unifica a movimentac3o de passageiros e de cargas, isto é, um passageiro
equivale a 100 kg de carga e vice-versa.



Analise do nivel de servico oferecido

Nesta analise, utiliza-se o conceito de nivel de servico oferecido para a avaliagdo dos
componentes operacionais localizados no terminal aeroportudrio, com base na metodologia e nos
padrées de nivel de servico oferecido, estipulados pela International Air Transport Association
(IATA) no ano de 2014.

Cabe destacar que a metodologia da IATA (2014) diz respeito as praticas internacionais.
Dessa forma, considerando o contexto dos aeroportos regionais brasileiros, foram selecionados os
componentes e os padrdes aplicdveis a esses aeroportos®. A escala de avaliagdo do nivel de servico
nos aeroportos apresenta trés niveis de classificacdo: superdimensionado, caracterizado por
excesso de espaco e/ou de provisdo de recursos; 6timo, cujo nivel de recursos oferecidos é
considerado adequado; e subdtimo, caracterizado pela escassez de recursos no processamento de
passageiros (PAX®), o que pode levar o aeroporto a oferecer um nivel de servico insatisfatério.

Os dados para avaliagdo do nivel de servigo oferecido (dreas de componentes operacionais,
movimentagdo de passageiros na hora-pico (HP) e tempos médios de espera em filas na HP) foram
fornecidos pelo préprio operador, por meio de um questionario on-line. Assim, para uma maior
compreensao do nivel de servico oferecido no Aeroporto de Pelotas, o Grafico 3 apresenta o quao
distante do nivel 6timo estdo os indicadores de espaco (m?/PAX), e o Grafico 4, por sua vez, analisa
os tempos de espera em filas durante a HP, em minutos.
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Grafico 3 — Nivel de servico oferecido: espaco por passageiro (m?/PAX)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Ainspecdo de seguranca possui 0,23 m?/PAX, assim, revela-se um nivel de servico subdtimo
nesse componente. As areas do check-in convencional e da sala de desembarque apresentam-se,
também, subdtimas. O espago considerado 6timo para o check-in convencional é de 1,3 a
1,80 m2/PAX; ao passo que, para a sala de desembarque, é de 1,5 a 1,7 m?/PAX.

Os usuarios despendem, em média, 10 minutos em fila no check-in convencional, o que
classifica o componente como 6timo, uma vez que o tempo de espera 6timo é de 10 a 20 minutos.
Para a inspec¢do de seguranca, em que o tempo de espera recomendado é de 5 a 10 minutos, o nivel
de servico também é classificado como 6timo. Por fim, o tempo de espera na restituicdo de
bagagens apresenta-se 6timo, ja que esta dentro do intervalo 6timo de 0 a 15 minutos.

4 A partir da metodologia da IATA (2014), foram selecionados os seguintes componentes: sagudo de
embarque (sagudo do TPS), check-in de autoatendimento, check-in de despacho de bagagens, check-in
convencional, inspecdo de segurancga, emigracao, imigracdo, sala de embarque e restituicao de bagagens.

5 Codigo internacional utilizado na aviacdo para desighar passageiros.
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Grafico 4 — Nivel de servigo oferecido: tempo de espera (min)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Além desses indicadores, é analisada a quantidade de assentos disponivel na sala de
embarque, levando-se em considera¢do a movimentagao de passageiros na HP. O resultado obtido
€ uma proporgao de 44% dos passageiros sentados, o que a classifica como nivel subdtimo, uma
vez que a IATA (2014) recomenda uma proporgdo entre 50% e 70% de passageiros sentados.

O diagndstico completo do nivel de servico oferecido estd resumido na Figura 1.
N{VEL DE SERVICO OFERECIDO

ESPACO TEMPO

* Check-in convencional

* Inspegdo de
seguranca

* Sala de desembarque

* Check-in convencional
* Inspegdo de seguranga
¢ Restituicdo de bagagens

PROPORCAO
-Proporcéo de passageiros sentados na sala de embarque
7 4 3
Indicadores de nivel de Indicadores Indicadores
servigo oferecidos avaliados subdtimos 6timo

m Subdtimo m Otimo m Superdimensionado

Figura 1 — Nivel de servico oferecido no Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Cabe destacar, ainda, que a avaliacdo do nivel de servico oferecido consiste em um
diagndstico da atual infraestrutura e da movimentagdo de passageiros no aeroporto. Sugere-se,
portanto, que esse procedimento seja realizado permanentemente pelo operador, de modo a
monitorar as oscilages de nivel de servigo ocasionadas pelas variagdes na demanda por transporte
aéreo.
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Analise financeira

A andlise financeira® do Aeroporto de Pelotas é respaldada na literatura de economia e
financas, amplamente aplicada na avaliacdo financeira de organizacdes e analise de negdcios. Os
itens avaliados sdo: indicadores de eficiéncia dos custos e das receitas, composi¢cdo dos custos
operacionais e estimativa do ponto de equilibrio (break-even point). Desse modo, os resultados dos
indicadores sdo comparados ao longo do periodo estudado (2011 a 2014).

O custo total do aeroporto apresentou um crescimento acumulado de 2,5% no decorrer
dos anos de 2011 e 2014, enquanto a movimentacdo de WLU registrou um aumento acumulado
de 935,1%. No que se refere ao custo operacional, houve um incremento de 24,6% no periodo.
Assim, no Gréfico 5, sdo representados os indicadores de eficiéncia dos custos para o Aeroporto de
Pelotas.

INDICADORES DE EFICIENCIA DOS CUSTOS DO AEROPORTO

CUSTO OPERACIONAL PELA

CUSTO OPERACIONAL POR WLU MOVIMENTACAO DE AERONAVES
RS 566 RS 755 RS 3.449
R$1.668 R$1924 RS2.346
R$ 104 RS 68 . .
T T _— T __I /—- T T T
2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014
CUSTO TOTAL POR FUNCIONARIO (2014) RS 61.119
CUSTO DE PESSOAL POR FUNCIONARIO ORGANICO (2014) RS 89.524

Nota: valores atualizados pelo indice Geral de Precos do Mercado (IGP-M, ano-base 2013).

Grafico 5 — Indicadores de eficiéncia de custos do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuério. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O custo operacional pode ser decomposto em trés principais categorias: custos com
servicos de terceiros, custos com pessoal e outros custos operacionais. O custo operacional mais
relevante no aeroporto é o custo com pessoal, o qual representa uma proporgao de 51% em relagdo
aos custos operacionais totais. O Grafico 6 ilustra sua composicdo para o Aeroporto de Pelotas.

COMPOSICAO DO CUSTO OPERACIONAL

m Custo com pessoal
B Custos com servigos de terceiros
Outros custos operacionais

Grafico 6 — Composi¢do dos custos operacionais (%) do Aeroporto de Pelotas (2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Ao avaliar a composi¢ado das receitas operacionais de um aeroporto, a principal andlise é a

5 De acordo com o relatério de Metodologia da Andlise de Gest3o Aeroportudria elaborado pelo
LabTrans/UFSC e entregue a SAC/PR (atual MTPAC) no ano de 2015.
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diferenciagdo entre receitas aeronduticas e ndo aeronduticas. Desse modo, no final de 2014,
constatou-se que o Aeroporto de Pelotas apresentou uma proporgdo de receita ndo aerondutica
sobre a receita operacional total de 48%. Em relacdo a receita total, foi identificada uma reducao
acumulada de 41,9% de 2011 a 2014. No Gréfico 7, sdo representados os indicadores de eficiéncia
das receitas para o Aeroporto de Pelotas.

INDICADORES DE EFICIENCIA DAS RECEITAS DO AEROPORTO

RECEITA OPERACIONAL PELA
RECEITA OPERACIONAL POR WLU MOVIMENTACAO DE AERONAVES
RS 4.643
R$ 1.823 I RS 3.026
R$ 776 . RS 747
RS 264 R$135  R$15 . , .

2011 2012 2013 2014
2011 2012 2013 2014

RECEITA AERONAUTICA POR WLU RECEITA NAO AERONAUTICA POR WLU
RS 1.799
RS 24
RS 14
R$ 249 RS 128 RS 8 i . R$ 6 RS 7
I e wm
2t oz il AU 2011 2012 2013 2014
RECEITA TOTAL PELO TOTAL DE FUNCIONARIOS (2014) R$ 13.932

Notas: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).
Grafico 7 — Indicadores de eficiéncia de receitas do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado aos operadores aeroportudrios. Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016)

Considerando-se a analise do ponto de equilibrio financeiro, o Aeroporto de Pelotas esteve
abaixo de seu break-even point em 2011 e 2014, conforme mostra o Grafico 8. Seu melhor
desempenho foi registrado no ano de 2013, quando ocorreu uma diferenga em relagao ao break-
even point de, aproximadamente, 7,7 mil WLU.

BREAK-EVEN POINT
266 [ 300
330% -
- 250
230% - L 500 g B WLU movimentado
143% @ (mil unid.)
130% - 150 8 W Break-even point
) ks (mil unid. WLU)
30% - 2 | 100 E m Diferenca de WLU
£
by como percentual do
-70% break-even point (%)
-170%

2
2011 2012 2013 2014

Grafico 8 — Break-even point para o Aeroporto de Pelotas (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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Analise organizacional

Este item apresenta a analise da estrutura organizacional do Aeroporto de Pelotas e uma
avaliacdo de seu desempenho por meio da aplicacdo de indicadores que relacionam a quantidade
de colaboradores da organizacdo a aspectos operacionais e de gestdo, como movimentacdo de
passageiros e cargas e receitas geradas.

A estrutura organizacional do aeroporto, representada na Figura 2, conta com uma
geréncia subordinada a superintendéncia.

Superintendéncia

Geréncia de

Navegacdo Aérea

Figura 2 — Organograma do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Esse arranjo compreende 58 funcionarios, sendo 21 organicos’ e 37 terceirizados, os quais
representam 64% do total, como ilustra o Grafico 9. Atualmente, os servicos terceirizados
compreendem as atividades de limpeza, vigilancia, jardinagem, entre outras.

GRAU DE TERCEIRIZACAO

B Funciondrios organicos
B Funcionarios terceirizados

Grafico 9 — Grau de terceirizacdao do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

7 Funciondrio orgdnico é um termo comumente utilizado na gest3o aeroportudria e significa
colaborador contratado diretamente pelo operador, ou seja, ndo terceirizado.
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O Aeroporto de Pelotas € classificado Tabela 1 - Atividades operacionais do aeroporto
como Classe Ill pelo Regulamento Brasileiro de IS 1:)-{ol ks Aeroporto |Classe Ill da
Aviagao Civil (RBAC) n.° 153 — Emenda n.° 00. Tal
regulamento normatiza cinco atividades  Gestdo do aerédromo
aeroportudrias, para as quais o aeroporto deve Gerenciamento da
designar, por ato préprio, um profissional  Segurancaoperacional

. . ~ Operagoes
responsavel, exclusivo ou ndo, a depender da sua

aeroportuarias
classe. Para os aeroportos da Classe lll, como o Manutencdo do

v Proibida
acumulagdo

aeroporto em questdo, é proibido o acumulo de aerédromo
responsabilidades nessas cinco atividades Respostaaemergéncia
(ANAC, 2012a). Entretanto, um  Unico aeroportuaria

profissional no aeroporto acumula todas essas v Responsével exclusivo ¥ Actimulo de funges

atividades, conforme apresentado na Tabela 1. Fonte: ANAC (2012a) e dados obtidos do questionario
aplicado ao operador aeroportuario.

O operador aeroportuario informou, Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

com base na Resolugdo n.° 279 da ANAC (2013),

gue o Servico de Prevencgdo, Salvamento e Combate a Incéndios em Aerédromos Civis (SESCINC) do
Aeroporto de Pelotas é classificado como Categoria 3. Além disso, neste aeroporto, o SESCINC
possui um efetivo total de 15 bombeiros, que trabalham em turnos de 24 horas. Ja para a atividade
de Seguranca de Aviacdo Civil (AVSEC — do inglés Aviation Security), responsavel pela protecdo e
seguranca das zonas de seguranca do aeroporto, hd um total de quatro funcionarios, considerando
todo contingente de reservas e/ou folguistas.

A Estacdo Prestadora de Servicos de TelecomunicacOes e de Trafego Aéreo (EPTA) do
aeroporto é de Categoria A (CAT-A), isto é, presta servicos de informacdo de voo a partir de uma
estacdo de radio. Para esse tipo de servico, segundo a Instrucdo do Comando da Aerondutica (ICA)
63-10 (BRASIL, 2016), sdo necessarios, no minimo, trés profissionais por turno. Na EPTA do
aeroporto, hd cinco funciondrios para cada um dos quatro turnos de 6 horas. Considerando-se
todos eles e o contingente de reserva e/ou folguistas, ha um total de oito funcionarios.

Os indicadores de desempenho organizacional relacionam dados financeiros e operacionais
ao numero total de funciondrios do aeroporto. Seus resultados estdo expostos na Tabela 2.

Tabela 2 — Resultados dos indicadores de desempenho organizacional

Indicadores de desempenho organizacional

Indicador Unidade Resultado

Grau de terceirizagao - 64%
o Receitas operacionais pelo total de funcionarios R$/funcionario 13.888,41
2&: Receitas aeronduticas pelo total de funcionarios RS$/funcionario 7.190,83
= Receitas ndo aeronauticas pelo total de funcionarios RS$/funcionario 6.697,58
é Movimentagdo anual de passageiros pelo total de funcionarios PAX/funcionario 929
é Movimentagdo de cargas pelo total de funcionarios kg/funcionario 1.198
,§ Movimentagdo de WLU pelo total de funciondrios WLU/funciondrio 941
§ Movimentagdo de passageiros na HP pelo total de funcionarios PAX/funcionario 3,21

Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus e do questionario aplicado ao operador aeroportudrio.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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Analise ambiental

A andlise ambiental é realizada com base na avaliagdo das informacdes referentes ao
licenciamento, a gestdo ambiental e aos principais aspectos ambientais que estdo presentes na
atividade aeroportuaria ou sdo oriundos dela: 4gua, efluente sanitdrio, drenagem pluvial, residuos
solidos, emissdo de gases e energia renovavel.

Consideram-se na analise 27 itens associados as tematicas apresentadas — licenciamento,
gestdo ambiental e aspectos ambientais — e fundamentados em bases legais que norteiam a
legislacdo ambiental em empreendimentos aeroportuarios. Na Figura 3 destacam-se os itens
analisados e o diagndstico do Aeroporto de Pelotas.

v Licenca de Operacdo (LO)
LICENCIAMENTO AMBIENTAL X Licenciamento ambiental em andamento

X Programa de natureza socioambiental em execucdo ndo
previsto na LO

X Estrutura organizacional de meio ambiente
X Plano de Gerenciamento de Riscos (PGR)
v Programa de Controle de Avifauna (ou similar)

GESTAO AMBIENTAL v Programa de Monitoramento de Ruidos

v Registro de procedimentos e divulgacio de informacdes
ambientais

V Sistema informatizado de armazenamento de dados ambientais
X Certificagdo ISO 14000

v Abastecimento publico de dgua
X Aproveitamento da agua da chuva
X Reuso de aguas servidas

Agua

Efluente sanitario V Sistema de tratamento de efluentes

v Sistema de drenagem pluvial nas instalacdes aeroportudrias
Drenagem pluvial v Sistema de drenagem na pista de pouso e decolagem (PPD)
X Sistemas de contengdo de vazamentos

v Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos (PGRS)
ASPECTOS v Coleta publica de residuos sélidos
AMBIENTAIS a AT v Area para armazenagem de residuos
Residuos sélidos - ] N i
X Agdes para reduzir geragdo de residuos
X Controle sobre a quantidade de residuos gerados

X Tratamento proprio de residuos

X Controle de emissGes de fumaga preta na frota de apoio a
aeronaves

X Controle da emissdo de carbono
X Programa de Monitoramento de Emissdes Atmosféricas (PMEA)

Emissdo de gases

Energia renovavel X Utilizacdo de energias renovaveis

Aeroporto de Pelotas v Itens atendidos X Itens ndo atendidos

Figura 3 — Itens avaliados na analise ambiental do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Levando em consideracao o total de 27 itens ambientais analisados, constatou-se que 12
(44%) sao atendidos pelo aeroporto, como apresentado em detalhes na Figura 4.
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ANALISE AMBIENTAL

Licenga de Operagdo (LO)
Programa de controle de Avifauna
Programa de Monitoramento de Ruidos

Registro de procedimentos e divulgacdo de informagGes ambientais

27

Sistema informatizado de armazenamento de dados ambientais

Itens Abastecimento publico de dgua

analisados Sistema de tratamento de efluentes

Sistema de drenagem nas instalagdes aeroportuarias
Sistema de drenagem na pista de pouso e decolagem (PPD)

Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos (PGRS)

Coleta de residuos sélidos

ANANANA NN Y Y U N NN

Area para armazenagem de residuos

m Itens ndo atendidos/respondidos m Itens atendidos

Figura 4 — Andlise ambiental do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionéario aplicado ao operador aeroportuério. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No que concerne ao processo de licenciamento, o Aeroporto de Pelotas possui Licenca de
Operacdo (LO) em vigor, colocando-o na condicdo de aeroporto ambientalmente regularizado,
tendo em vista que a LO é uma exigéncia da legislacdo ambiental.

No que diz respeito aos itens relativos a gestdo ambiental que ndo foram atendidos,
destacam-se a auséncia de estrutura organizacional de meio ambiente e o ndo atendimento a
guestdes complementares, como a existéncia de certificacdo ISO 14000. Ressalta-se que a serie ISO
ndo é obrigatdria, mas o atendimento aos requisitos necessdrios para a obtencdao do referido
certificado é a demonstracdo de compromisso com a questdo ambiental, além do incremento da
visibilidade e da geragdo de oportunidades aos estabelecimentos certificados.

Ressalta-se que, em especial, o registro de procedimentos e o sistema informatizado de
armazenamento de dados, assim como a divulga¢do das informagdes, sdo importantes ferramentas
para o esclarecimento dos funcionarios sobre as praticas a serem seguidas e o estabelecimento de
metas ambientais. O aeroporto atende os requisitos, mostrando processo avang¢ado de
atendimento as questdes refentes a gestdo ambiental.

Levando-se em consideracdo o diagndstico exposto, destaca-se a importancia de buscar a
melhoria continua do sistema de gestdo ambiental, associada a metas graduais de qualidade
ambiental, e de capacitar os recursos humanos necessarios para essa gestdo, de modo a agregar boas
praticas ambientais a atividade aeroportudria.
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Analise SWOT

Apds as andlises relacionadas as caracteristicas gerais do Aeroporto de Pelotas, bem como
ao nivel de servico oferecido e aos aspectos financeiros, organizacionais e ambientais, é possivel
desenvolver a Matriz SWOT para o aeroporto, representada na Tabela 3.

Tabela 3 — Matriz SWOT do Aeroporto de Pelotas

° Desempenho na movimentagdo de passageiros
abaixo da média da categoria no ano de 2014

*  Operagdo de voos regulares e Desempenho no transporte de cargas abaixo da
e Indicadores de niveis de servicos para o média da categoria no ano de 2014
quesito tempo com classificagdo adequada e Indicadores de niveis de servicos para o quesito

e  Boas praticas ambientais no aeroporto espaco abaixo do recomendado
e  Baixo resultado financeiro operacional

e Ampliagdo da movimentagdo aérea nacional e  Redugdo da atividade econdmica brasileira
observada nos ultimos anos e Aumento do prego do querosene de aviagao
e  Localizagdo econémica favoravel

Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Consideracdes finais

As informacOes e analises apresentadas refletem a situacao atual do Aeroporto de Pelotas
no que diz respeito as suas caracteristicas gerais, ao nivel de servico oferecido, a situacao financeira
e aos aspectos organizacionais e ambientais.

As anadlises deste documento sdo realizadas sob a ética da gestdo aeroportuaria; portanto,
aspectos relacionados a infraestrutura, a capacidade, ao contexto socioecon6mico da regido, entre
outros, devem ser aprofundados para que se obtenha uma analise mais detalhada.

O diagndstico do aeroporto em questdo, em conjunto com os dos demais aeroportos
regionais que constituem o escopo do estudo, tem como objetivo colaborar para o
desenvolvimento do sistema de transporte aéreo brasileiro e agregar conhecimento ao
planejamento estratégico do setor, sobretudo em relagdo a aviagao regional brasileira.
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Introducao

O sistema brasileiro de transporte aéreo exerce um papel fundamental para o
desenvolvimento e a integracdao do Brasil, uma vez que possibilita conectar, de modo agil,
diferentes regides geograficas. Além de desempenhar importante fungao quanto ao transporte de
pessoas, insumos e produtos, também viabiliza a logistica internacional de passageiros e de cargas
em menor tempo se comparado a outros modais de transportes.

A procura por transporte aéreo intensificou-se ao longo dos ultimos anos no pais, entre
outros fatores, acompanhando a continuidade de um movimento de maior integragdo mundial e o
aumento da renda per capita no Brasil na ultima década. Assim, a fim de atender plenamente a
essa crescente demanda, sdo necessarios esforcos para o planejamento e a adaptacdo do setor a
nova realidade, com vistas a evitar gargalos e a ofertar servigcos adequados.

Para democratizar e desenvolver o transporte aéreo no pais, o Governo Federal lancou, em
2012, o Programa de Aviacdo Regional. Entre os objetivos desse programa estdo a maior
conectividade aérea e o desenvolvimento da economia no interior do pais por meio da aproximacao
dos municipios de cadeias produtivas nacionais e globais e do estimulo ao turismo. Para isso, o
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPAC) visa ampliar, reformar e/ou construir
270 aeroportos em todo o territério nacional, idealizando que 96% da populacdo nacional esteja,
no maximo, a 100 quilometros de distancia de um aeroporto que apresente condicdes de operar
voos regulares (BRASIL, 2015b).

Com afinalidade de auxiliar no processo de desenvolvimento do transporte aéreo nacional,
a Secretaria de Aviac¢3o Civil da Presidéncia da Republica (SAC/PR — atual MTPAC) firmou um termo
de cooperacdo com o Laboratério de Transportes e Logistica da Universidade Federal de Santa
Catarina (LabTrans/UFSC), para a realiza¢cdo de estudos e pesquisas para apoio ao planejamento
desse setor, tendo como objeto de estudo 270 aeroportos regionais.

Nesse contexto, entendeu-se a necessidade de se categorizar os aeroportos regionais
anteriormente as analises que irdo subsidiar o planejamento do setor aéreo, permitindo, assim, obter
diferentes perspectivas para aeroportos de tamanhos e caracteristicas distintas, bem como examinar
o desempenho de aeroportos similares dentro de uma mesma categoria. O resultado dessa
categorizacdo é apresentado na Tabela 4. Cabe ressaltar que 19 aeroportos estdo em fase de estudo
para futura implantagao e, portanto, foram alocados em uma categoria prépria: aeroportos novos.

Tabela 4 - Distribuicao dos 270 aeroportos regionais em categorias

Categoria V 9
Categoria IV 12
Categoria lll 22
Categoria ll 39
Categoria | 169
Aeroportos novos 19
Total de aeroportos regionais 270

Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Com base nas categorias definidas, a analise individual de cada aeroporto regional é
delineada considerando suas caracteristicas especificas, as particularidades de sua categoria e a
realidade do setor. Para isso utilizaram-se como inputs informagdes levantadas por meio de um
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guestionario on-line aplicado aos operadores aeroportudrios. Na Figura 5 podem ser visualizadas
as principais etapas realizadas até a elaboracdo do relatério de andlise de gestao de cada aeroporto.

MACROETAPAS DO ESTUDO DE ANALISE
DOS 270 AEROPORTOS REGIONAIS

Levantamento de informac0es necessarias
para 0 estudo

Formulagdo de questionario on-line
para coleta de dados

Aplicagdo do questiondrio on-line

Tratamento e andlise das informagdes coletadas

|

Descrigao do Ar'l’ﬂ?é ﬂgs Andlise
aeroporto o?em%gs Financeira
erecidos
érgér%%fam} { = } {Anélise SWOT}

R 0 RELATORIO DE ANALISE POR
AEROPORTO REGIONAL

Figura 5 — Macroetapas do estudo de analise dos 270 aeroportos regionais
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Este relatdrio objetiva colaborar para o desenvolvimento do sistema de transporte aéreo
brasileiro e agregar conhecimento ao planejamento estratégico do setor, sobretudo em relacdo a
aviagao regional.

Com o intuito de abordar de maneira mais especifica as tematicas aqui apresentadas, o
presente relatdrio descreve os resultados das analises realizadas sobre o Aeroporto de Pelotas
(SBPK).
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Estrutura do relatoério

Este relatdrio é composto por seis capitulos de analises, os quais abordam os seguintes
temas: descricdo do aeroporto, andlise do nivel de servico oferecido, andlise financeira, analise
organizacional, andlise ambiental e Analise SWOT (do inglés — Strengths, Weaknesses,
Opportunities, Threats)®.

No capitulo de descricdo do aeroporto sdao apresentadas informacdes referentes a
localizacdo, a administracdo e a estrutura do aeroporto. Além disso, o capitulo consiste em uma
analise das séries histdricas de movimentacao de passageiros, cargas aéreas e aeronaves, incluindo,
também, a projecdo de demanda de passageiros até o ano de 2035, entre outras informacdes
pertinentes ao planejamento do aeroporto em andlise.

Por conseguinte, o capitulo de andlise do nivel de servico oferecido apresenta as
caracteristicas quantitativas de componentes operacionais do aeroporto, em especial
componentes localizados em dareas aeroportudrias denominadas lado terra (local de uso publico e
sem controle de acesso) e lado ar (local de uso exclusivo a passageiros apds a verificacdo de controle
de acesso). Para tanto, indicadores de niveis de servico oferecidos sdo calculados e,
posteriormente, avaliados em relacdo aos padrdes de referéncia estabelecidos pela International
Air Transport Association (IATA, 2014).

O capitulo de andlise financeira apresenta o diagndstico da situacdo financeira do
aeroporto, por meio da composicdo de custo e de receita e parametros comparativos de eficiéncia.
Ademais, é realizada a estimativa do ponto de equilibrio (break-even point) no periodo de 2011 a
2014.

O capitulo de analise organizacional expGe a composicdo e as caracteristicas da gestdo e
operacionalizacdo do aeroporto, além de apresentar a estrutura minima exigida por regulamentos
do setor aeroportuario. Além disso, é realizada uma avaliacdo do desempenho organizacional do
aeroporto por meio de indicadores que visam medir a eficiéncia e a produtividade dos processos
organizacionais.

O capitulo de analise ambiental contempla o diagndstico do aeroporto no tocante as agdes
ambientais do operador aeroportudrio. Nesse sentido, sdo analisados dados referentes ao
licenciamento, a gestdo e aos aspectos ambientais relacionados as atividades aeroportuarias.

Apds todas as anadlises apresentadas (descricdo do aeroporto, nivel de servigo oferecido,
financeira, organizacional e ambiental), uma Matriz SWOT é desenvolvida. Nessa analise, os pontos
mais criticos do aeroporto sdo identificados, e os aspectos positivos sdo destacados, possibilitando
minimizar as ameagas e aproveitar as oportunidades do ambiente externo.

8 Em portugués — Forcas, Fraquezas, Oportunidades e Ameacas. A Matriz SWOT é uma ferramenta
utilizada na gestdo e no planejamento estratégico de uma organizacgao.
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1. Descricao do aeroporto

O Aeroporto de Pelotas (SBPK) esta localizado no estado do Rio Grande do Sul, a 8 km do

centro da cidade. A Figura 6 representa a imagem de satélite do aeroporto e sua regido de entorno.

5 O
PelotasHiR

Google earth

Figura 6 — Localizagdo geografica do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Para ligacdo da cidade ao aeroporto, sdo oferecidos servigcos de transporte publico, como:
taxi comum, mototaxi e 6nibus comum (de linha). O acesso ao aeroporto é realizado por meio de
rodovia pavimentada de duas ou mais pistas.

O Aeroporto de Pelotas opera 24 horas com oferta de voos regulares e ponto de venda de
passagens da companhia aérea Azul. A gestdo aeroportuaria é realizada pela Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportudria (Infraero), a qual foi estabelecida nos termos da Lei n.° 5.862, de 12
de dezembro de 1972, sob a forma de sociedade an6nima, com personalidade juridica de direito
privado e patrimdnio préprio (BRASIL, 1972). Além disso, apresenta autonomia administrativa e
financeira e é vinculada a SAC/PR (INFRAERO, 2015).

No sitio aeroportudrio, esta instalado um terminal de passageiros (TPS) com area de 1.098
m?, bem como um estacionamento gratuito com capacidade para 75 veiculos, a menos de 300 m
do TPS. Ja a pista de pouso e decolagem (PPD) principal tem 1.980 m de comprimento e 42 m de
largura, com pavimentacdo asfaltica (Pavement Classification Number — PCN 24) que, com base no
Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil (RBAC) n.° 154 — Emenda n.° 01 (ANAC, 2012b), é
classificada como 4C. H3, ainda, uma outra PPD, com 1.230 m de comprimento e 38 m de largura,
pavimentacdo de terra e com PCN 5700 kg/0,62 MPa.

A Figura 7 apresenta uma imagem via satélite do Aeroporto de Pelotas.
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Figura 7 — Imagem via satélite do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No ano de 2013, foi registrado um processamento de cerca de 33,7 mil passageiros,
aproximadamente 7,5 vezes superior a movimentacdo do ano anterior. Jd no ano de 2014, a
movimentagdo aumentou para quase 54 mil passageiros. Destaca-se que, a partir de 2014, o
Aeroporto de Rio Grande, na cidade vizinha, deixou de operar voos regulares (de linhas aéreas) ou
aeronaves militares, o que pode explicar o aumento na movimentagdo de passageiros nos anos
2013 e 2014 no Aeroporto de Pelotas.

A Tabela 5 apresenta o registro de passageiros de voos domésticos no Aeroporto em
questdo entre os anos de 2009 e 2014.

Tabela 5 — Movimentagdo de passageiros no Aeroporto de Pelotas (2009-2014)

T e | o0 oo | aoir | aon2 | 2o | 2o |

Aviagdo regular — embarcados 5.862 4.065 2.555 2.431 | 16.993 | 27.320

8 Aviagdo regular — desembarcados 11.936 | 4.613 2.439 2.009 | 15.441 | 26.579
*g Aviagdo ndo regular — embarcados 104 68 24 18 641 0
a Aviagdo nao regular — desembarcados 81 34 18 20 615 0

Total doméstico 17.983 | 8.780 5.036 4.478 | 33.690 | 53.899
_ Aviagdo regular — embarcados 0 0 0 0 0 0
g Aviagdo regular — desembarcados 0 0 0 0 0 0
g Aviacdo ndo regular —embarcados 0 0 208 0 0 0
‘E Aviagdo ndo regular — desembarcados 0 10 0 0 0 0
Total internacional 0 10 208 0 0 0

Total de movimentacao 17.983 | 8.790 5.244 4.478 | 33.690 | 53.899

Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus®. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

% Os dados foram retirados do Sistema Hérus (BRASIL, 2015a), em consulta realizada no dia 9 de
setembro de 2015, e estdo sujeitos a atualizagdo pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).
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O Aeroporto de Pelotas é classificado pela Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), com
base no RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 como Classe Ill. Essa classificagdo é atribuida a aeroportos
gue apresentam processamento de passageiros entre 400 mil e 1 milhdo ao ano. No entanto, a
ANAC pode enquadrar qualquer aerédromo em classe superior aquela na qual seria classificado,
pois sdo considerados o desempenho na movimentacdo de passageiros, a complexidade da
operacdo aeroportuaria, a frequéncia anual de pousos e o risco a seguranca operacional. Isso ocorre
no Aeroporto de Pelotas, ja que ele possui uma movimentagdo anual inferior a 400 mil passageiros,
porém é classificado como Classe lll.

Durante o periodo observado, ele registrou um crescimento médio de 121,3% a.a. na sua
movimentacdo, e a maior parte desse aumento (98,1%) corresponde a passageiros de voos
regulares. No Grafico 10, é apresentada a contribuicdo média mensal no fluxo total anual de
passageiros, no periodo analisado (de 2009 a 2014).

PROPORGAO MEDIA MENSAL NA MOVIMENTAGAO DE PASSAGEIROS (2009-2014)

10,82%

9,76% 10,04% 10,09%

9,08%

9,11%

5,34%

Grafico 10 — Proporg¢do média mensal na movimentagdo de passageiros do Aeroporto de Pelotas (2009-2014)
Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No Aeroporto de Pelotas, considerando o periodo compreendido entre os anos de 2009 e
2014 e seus respectivos registros mensais de passageiros, os trés meses que apresentaram maior
proporg¢do sdao, em ordem decrescente, outubro, novembro e setembro, conforme demonstrado
no Grafico 10. J4 os trés meses que responderam pelas menores proporgdes anuais sao, em ordem
crescente, janeiro, fevereiro e junho.

Quanto ao desempenho no transporte de passageiros, o Aeroporto de Pelotas registrou a
sexta menor movimentagdo entre os aeroportos de Categoria lll, como pode ser observado no
Gréfico 11.
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MOVIMENTAGAO DE PASSAGEIROS DA CATEGORIA 11l (2014)

Rio Grande 0
Juizde Fora mmmm 33

Em milhares de passageiros

Cabo Frio s 40
Ji-Parand mmmmm 41
Campos dos Goytacazes . 52
Pelotas mmm——m 54
Rondondépolis s 58
Macaé mm—— 60
Marilia HE———— 78
Governador Valadares s 100
Aragatuba I 119
Caldas Novas IS 129
Parauapebas NIEEEEEEESSS———— 132
Uberaba M 142
Passo Fundo IS 167
Campina Grande IEEEEEEEEEEEENNNNNN—— 176
Fernando de Noronha IS 195
Sinop I 220
Altamira I 229
Cascavel IIIEEEEEEEEEEEEEEEEE— 230
Vitéria da Conquista NN 278
Imperatriz I 336

Grafico 11 — Movimentagdo de passageiros por aeroporto da Categoria Il (2014)
Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Em 2014, o aeroporto apresentou a movimentacdo de, aproximadamente, 54 mil
passageiros. Na primeira coloca¢do, encontra-se o Aeroporto de Imperatriz, com um fluxo de 336
mil passageiros, cerca de 6,2 vezes superior a movimentacao registrada no Aeroporto de Pelotas.

Considerando-se a movimentagao de carga, em 2014, o aeroporto transportou cerca de
69,5 toneladas. Como pode ser observado na Tabela 6, que representa série histdrica de carga
aérea entre os anos de 2009 e 2014, houve movimentacdo referente a ela no aeroporto somente
nos anos de 2011, sendo de natureza internacional; e, em 2014, o maior registro. Do total
movimentado em 2014, 87,3% corresponderam a cargas desembarcadas.

Tabela 6 - Movimentagﬁo de carga (em kg) no Aeroporto de Pelotas (2011-2014)

8 Cargas desembarcadas 13.495

2

‘E Cargas embarcadas 0 0 0 0 0 8.803

o

o Total doméstico 0 0 0 0 0 22.298

T,‘:’ Cargas desembarcadas 0 0 0 0 0 47.176

<]

‘S

i Cargas embarcadas 0 0 3.044 0 0 0

]

i Total internacional 0 0 3.044 0 0 47.176
Total de movimentagdo 0 0 3.044 0 0 69.474

Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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Esse desempenho, ilustrado no Grafico 12, situa o Aeroporto de Pelotas na décima terceira
posicao do ranking de transporte de cargas dos aeroportos de Categoria lll, entre 22 possiveis
colocagdes.

MOVIMENTACAO DE CARGAS DA CATEGORIA 111 (2014)

Rio Grande 0 Em milhares de quilogramas

Caldas Novas 3
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Macaé 1 10
Juizde Fora 1 20
Governador Valadares m 38
Aragatuba m 39
Ji-Parana m 62
Rondondpolis m 69
Pelotas m 69
Uberaba mm 75
Marilia wsm 126
Passo Fundo msm 167
Sinop =mm 169
Cascavel mmmm 172
Vitéria da Conquista mmmmm 201
Parauapebas m— 297
Campina Grande = 300
Cabo Frio m——— 500
Altamira ———— 520
Fernando de Noronha m——os———— 623
Imperatriz e ? .2 86

Grafico 12 — Transporte de cargas por aeroporto da Categoria Il (2014)
Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Em termos de configuracdo e dimensionamento da infraestrutura aeroportudria no
Aeroporto de Pelotas, o comprimento e o tipo de pavimento da PPD foram dimensionados

considerando como aeronave critica de projeto o Embraer 190. Entre as aeronaves que operam de
forma regular no aeroporto, estd o modelo ATR-72.

ATabela 7 apresenta a movimentacao de aeronaves no Aeroporto de Pelotas entre os anos
de 2009 e 2014.

Tabela 7 - Movimentagéo de aeronaves no Aeroporto de Pelotas (2009-2014)

I S TR T T TN

Aviacgdo regular — decolagem 885 538
_g Aviagdo regular — pouso 720 728 887 872 735 540
"‘é Aviagdo ndo regular — decolagem 8 13 9 8 15 0
a Aviagdo ndo regular — pouso 7 6 7 7 15 0
Total doméstico 1.459 1.475 1.788 1.758 1.498 1.078
_ Aviagdo regular — decolagem 0 0 0 0 0 0
§ Aviagdo regular — pouso 0 0 0 0 0 0
E Aviagdo nado regular — decolagem 0 0 2 0 0 0
‘E’ Aviagdo ndo regular — pouso 0 2 1 0 0 1
; Total internacional 0 2 3 0 0 1
Total de movimentagdo 1.459 1.477 1.791 1.758 1.498 1.079

Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus. Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016)
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No Aeroporto de Pelotas, considerando-se o periodo de 2009 a 2014, quase toda a
movimentacdo de aeronaves correspondeu a domésticas. Em 2011, registrou-se o maior nimero,
totalizando 1.791 movimentagdes — aproximadamente 22,8% maior que as ocorridas em 2009.

Nesse sentido, considerando a projecdo de demanda por transporte aéreo de passageiros
para o Aeroporto de Pelotas, delineada pela SAC/PR — atual MTPAC, é apontada a tendéncia de
crescimento para as préximas décadas, como pode ser observado no Grafico 13.

PROJEGAO DE PASSAGEIROS (2020-2035)

114.099

2020 2025 2030 2035

Grafico 13 — Projegdo de passageiros para o Aeroporto de Pelotas (2020-2035)
Fonte: Dados fornecidos pela SAC/PR — atual MTPAC. Elaboragio: LabTrans/UFSC (2016)

De acordo com dados disponibilizados pela SAC/PR — atual MTPAC, é estimada uma
demanda de, aproximadamente, 114,1 mil passageiros no aeroporto para o ano de 2035. Além
disso, conforme informacGes disponibilizadas no site do Programa das Nac¢des Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD, 2013), os fatores socioecondmicos desse municipio sdo favoraveis ao
crescimento da demanda para o aeroporto, uma vez que a renda per capita do municipio cresceu
cerca de 77,2% nas Ultimas duas décadas, passando de RS 504,76, em 1991, para RS 685,88, em
2000; e para RS 894,35, em 2010.

Além disso, o operador aeroportudrio informou que o Porto de Rio Grande, na cidade
vizinha, representa um polo gerador de demanda para o aeroporto. Ressalta-se que, a partir de
2014, o Aeroporto de Rio Grande realiza apenas a operacdo de voos de aviacdo geral — a qual
compreende pequenos avides particulares, jatos executivos, helicépteros, voos de treinamento,
entre outras atividades aéreas; isto é, ndo opera voos regulares (de linhas aéreas) ou aeronaves
militares.

32



2. Analise do nivel de servico oferecido

Neste capitulo sdo apresentadas as caracteristicas quantitativas de componentes
operacionais, resultando na avaliacdao do nivel de servico oferecido no Aeroporto de Pelotas.

Diversas definicdes sdo encontradas na literatura para o termo “nivel de servigo”, cujos
significados remetem a conceitos relativos a indicadores quantitativos (servico oferecido pelo
aeroporto) e qualitativos de desempenho (percepcdo do passageiro quanto as atividades e as
instalacGes aeroportudrias).

Cabe destacar que o nivel de servico percebido pelo passageiro ndao é avaliado neste
capitulo, uma vez que se faz necessdria uma pesquisa de campo para identificar como os servicos
sdo avaliados por parte dos usudrios. No entanto, a metodologia utilizada neste estudo,
estabelecida pela IATA (2014), institui padrdes para o nivel de servico dos componentes de um
terminal aeroportuario, considerando os fatores de espaco e de tempo, visando avaliar se as
instalacGes oferecidas estdo adequadas as necessidades dos passageiros.

2.1. Descricao dos componentes operacionais

Os componentes operacionais correspondem as areas do aeroporto compreendidas pelos
espacos destinados a acomodar passageiros, veiculos e cargas em terra, incluindo os ambientes
dedicados as atividades de processamento de passageiros, bagagens e cargas. Segundo Young e
Wells (2014), tais componentes dividem-se em dois grupos: componentes do terminal
aeroportudrio e componentes de acesso terrestre ao terminal.

Na presente analise, utiliza-se o conceito de nivel de servico oferecido para a avaliacdo dos
componentes operacionais localizados na area aeroportuaria denominada lado terra (local de uso
publico e sem controle de acesso) e lado ar (local de uso exclusivo a passageiros ap0ds a verificagdo
de controle de acesso). Por meio do uso da metodologia e dos padr&es de nivel de servigo oferecido
estipulados pela IATA no ano de 2014, foram avaliados os diferentes componentes dos terminais
aeroportudrios.

Cabe destacar que a metodologia da IATA (2014) diz respeito as praticas internacionais.
Dessa forma, considerando o contexto dos aeroportos regionais brasileiros, foram selecionados os
componentes e os padr&es aplicaveis a esses aeroportos. Os componentes selecionados e avaliados
de acordo com essa metodologia sdo apresentados na Figura 8.
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Sagudo do TPS (heck-in de Check-in de despacho Check-in
dutoatendimento de bagagens convenclonal

Sala de desembarque
Sala de embarque (restituigao de
bagagens)

Inspecdo de Emigragdo e
seguranga imigragao

Figura 8 — Componentes operacionais dos terminais aeroporturarios de passageiros
Fonte: IATA (2014). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Segundo a IATA (2014), para avaliar as areas destinadas ao check-in, a inspe¢do de
seguranca, a restituicdo de bagagens, a emigracdo, a imigracdo e a outras areas que desempenhem
a funcdo de processamento de passageiros, é preciso considerar trés classes de dados: tempo de
espera (min), niumero de passageiros (PAX)'° e drea (m?) por componente. Em contrapartida, para
avaliar o nivel de servico dos espacos identificados como sagudo de embarque de passageiros e sala
de embarque, faz-se necessaria a andlise de dois parametros de dimensionamento: nimero de
passageiros e drea por componente.

As informacdes referentes aos componentes operacionais do Aeroporto de Pelotas podem
ser observadas na Tabela 8.

10 cédigo internacional utilizado na aviagdo para designar passageiros.
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Tabela 8 — InformagGes sobre os componentes do TPS do Aeroporto de Pelotas

. Dado solicitado ao operador Dado do
Componente Indicador o
aeroportuario aeroporto

Area total destinada a filas no check-in

< . . 30,00 m?
Area por passageiro em convencional
Check.-m fila Ndmero de passf'agelros no check-in 186 PAX
convencional convencional na HP
. Tempo médio em fila no check-in .
Tempo em fila . 10 min
convencional na HP
) . Area total destinada a filas na inspecao de 10,00 m?
Area por passageiro em seguranga
Inspegdo fila Numero de passageiros na inspegdo de 147 PAX
de seguranga seguranga na HP
Tempo em fila Tempo médio em fila na inspegdo de 10 min

seguran¢a na HP
Numero de assentos disponiveis na sala de

Sala de embarque Proporgdo de assentos 31 assentos
. . L - embarque
(numero de disponiveis em relagdo ao » ;
. . . Ndmero de passageiros na sala de embarque
passageiros sentados numero de passageiros na HP 70 PAX
Area total da sala de desembarque 58,00 m?
Sala de (?es'eanbarque Area por passageiro NUmero de passageiros na sala de 20 PAX
(rel:tltulgao)de desembarque na HP
agagens T o ——
Tempo em fila empo médio de espera para restituicao de 15 min

bagagens na HP
Fonte: IATA (2014) e dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No total, sdo analisados sete indicadores de nivel de servico oferecido, distribuidos em
guatro componentes no TPS do Aeroporto de Pelotas. Cabe destacar que, conforme informacdes
disponibilizadas pelo operador aeroportuario, ndo sdo operados voos internacionais nem sdo
disponibilizados totens de autoatendimento nesse aeroporto. Sendo assim, os componentes de
emigracdo, imigracdo, despacho de bagagens do check-in de autoatendimento e check-in de
autoatendimento ndo sdo analisados neste estudo.

Os indicadores de nivel de servico oferecido sdo avaliados e comparados aos padrdes de
referéncia apresentados pela IATA (2014), como apresentado nas préximas sec¢oes.

2.2. Padrdes de referéncia para analise do nivel de
servico oferecido

Entre a literatura técnica sobre andlise do nivel de servico, encontram-se as publica¢cGes da
IATA, uma associagdo que tem realizado uma série de estudos na drea de planejamento
aeroportudrio, em especial no que se refere aos TPS. Dessas publicacOes, ressalta-se o Airport
Development Reference Manual (ADRM), que ja estd na décima edicdo, utilizado como referéncia
nesta anadlise de qualidade do servigco oferecido.

A metodologia de analise do nivel de servico proposta pela IATA (2014) estabelece trés
formas de classificacdo para cada componente: superdimensionado, étimo e subétimo?!. A Tabela
9 apresenta de maneira simplificada essa escala e seus respectivos significados.

11 palavra adotada neste documento mediante livre traducdo de suboptimum, termo presente no
manual da IATA (2014), originalmente escrito em inglés.
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Tabela 9 — Avaliagdo do nivel de servigo oferecido

Indicadores

Nivel de servigo

Parametro espaco Parametro tempo
Superdimensionado Excessivo ou espacgos vazios Excesso de provisdo de recursos
6timo Espaco suficiente para acomodar as fungées Tempo de processamento e de
necessarias em ambiente confortavel espera aceitavel
Subétimo Lotado ou desconfortével Tempo de processamento e de

espera inaceitavel
Fonte: IATA (2014). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

As instalagGes sdo projetadas para um horizonte de planejamento em que a movimentagao
€ maior que a situacdo atual, assim o nivel de servigo tende a ser maior no curto prazo. Dessa forma,
a interpretacdo das definicGes em relacdo a tabela anterior deve considerar o horizonte de
planejamento e o momento em que a avaliagdo é realizada (IATA, 2014). Ao levar em conta esses
aspectos, a presente andlise do nivel de servico no Aeroporto de Pelotas é fundamentada na
situacdo atual, que inclui a analise do espaco oferecido por passageiro, do nimero de assentos na
sala de embarque e do tempo de espera em filas de componentes do TPS.

Os parametros minimos de nivel de servico correspondem a um conjunto de premissas
utilizadas para dimensionar ou avaliar os espacos de componentes operacionais do TPS e, também,
os tempos de espera por servicos de processamento de passageiros. Essas areas devem ser
suficientes para garantir que o passageiro desfrute do espaco apropriado, e os tempos de espera
devem ter limites aceitaveis. Assim, na Tabela 10 encontram-se os parametros internacionais que
balizam o nivel de servigo oferecido nos terminais aeroportudrios.

Tabela 10 — Padrdes e indicadores para analise do servigo oferecido em um terminal aeroportuario

Unidades dos Nivel de servigo

Componentes

indicadores Superdimensionado Otimo Subétimo
Espaco (m?/PAX) >1,8 1,3-1,8 <1,3
Check-in convencional
Tempo (min) <10 10-20 >20
Espacgo (m?/PAX) >1,2 1,0-1,2 <1
Inspegdo de seguranga
Tempo (min) <5 5-10 >10
sala de Assentos por passageiros Proporgdo (%) >70% 50% — 70% <50%
embarque porp g pore ? ’ ? ’ ’
Sala de desembarque Espago (m?/PAX) >1,7 1,5-1,7 <1,5
(restituicdo de bagagens) Tempo (min) <0 0-15 >15

Fonte: IATA (2014). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Por meio do questiondrio on-line, como descrito anteriormente, foi realizado o
levantamento da movimentagdo de passageiros por componente na Hora-Pico (HP), bem como das
informacgdes referentes aos tempos de espera de passageiros em filas. Cabe destacar que a HP é
utilizada com o intuito de identificar os pardametros para o dimensionamento e, ainda, para
avaliagcdo dos componentes de terminais aeroportuarios.

Para fins de andlise do nivel de servico, considera-se a HP de movimenta¢do nos
componentes operacionais, ja que o nivel de servico esta diretamente relacionado a imagem do
aeroporto em todos os cendrios de movimentagdo. Além disso, a manutengdao de um padrdo de
servico adequado podera atrair novos negdcios e usuarios ao aeroporto.
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Como o TPS tem uma natureza dindmica, ou seja, seus usuarios movimentam-se em suas
instalagOes, passando de um componente a outro, é necessario estipular, para a analise dos
servicos oferecidos, o numero médio de passageiros em filas de componentes com fungao de
processamento de passageiros, que abrangem: check-in de autoatendimento; check-in
convencional; check-in para despacho de bagagens do autoatendimento; inspecao de seguranca;
emigragao; e imigragao. Para isso, utilizam-se os fatores de corregdo apresentados na Tabela 11,
qgue correspondem aos diferentes tempos de espera. Esses fatores sdo multiplicados pela
movimentagdo dos componentes, resultando em um nimero médio de passageiros em fila de
espera.

Tabela 11 - Fatores de correg¢do para o calculo de nimero de passageiros em fila

Tempo de espera (min) Fator de correcdo
3 0,12
4 0,151
5 0,183
10 0,289
15 0,364
20 0,416
25 0,453
30 0,495

Fonte: IATA (2014). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Como pode ser observado na Tabela 11, quanto maior o tempo de espera em fila, maior
sera o fator de correcdo a ser aplicado sobre a movimentacdo do componente, ou seja, quanto
maior o tempo de espera em fila, maior serd o nUmero de passageiros a espera de processamento.

Apds o levantamento das informagdes necessarias para a andlise, parte-se para o cdlculo e
para a avaliacdo dos indicadores de tempo e espaco. Portanto, a proxima subsecdo apresenta os
indicadores para o Aeroporto de Pelotas e a classificacdo do nivel de servico por componente

operacional.

2.3. Indicadores e analise do nivel de servico
oferecido

Nesta subsecdo sdo apresentados os indicadores de desempenho calculados para
diferentes componentes operacionais do terminal do Aeroporto de Pelotas, incluindo a
classificacdo do nivel de servico, segundo a metodologia da IATA (2014).

Dessa forma, na Tabela 12 sdo apresentadas as movimentagGes de passageiros nos
componentes durante a HP, assim como os tempos de espera em filas e seus respectivos valores
ajustados para o nimero médio de passageiros em filas.
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Tabela 12 — Movimentacgdo, tempo de espera e passageiros em fila (na HP) por componentes operacionais no
Aeroporto de Pelotas

. - Tempo de .
Componente Movimentagao espera na HP Fator de Passageiros em
P na HP (PAX) - correcio - | fila na HP (PAX)
(min)
Check-in convencional 186 10 0,289 54
Inspegao de seguranga 147 10 0,289 43
Sala de embarque 70 ° 1 70

Sala de desembarque
(restitui¢do de bagagens)
Nota: @ Informagdo disponibilizada pelo operador aeroportuario.

® Fatores de corregdo para o calculo de nimero de passageiros em fila, conforme o manual da IATA (2014).
® Numero médio de passageiros em fila/area do componente, durante a HP.

® Considera-se que, nesse componente, ndo ha formagao de filas.

Fonte: IATA (2014) e dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

70 15 e 1 70

Ao considerar a relacdo entre a darea disponivel por componente e sua respectiva
movimentac3o, calculam-se os indicadores de espaco por passageiro (m?/PAX). Esses indicadores
de espaco, assim como os indicadores de tempo de espera e a proporcao de assentos por
passageiro na sala de embarque, compdem a andlise do nivel de servico oferecido no Aeroporto de
Pelotas. O resultado dos indicadores é apresentado na Tabela 13.

Tabela 13 — Componentes operacionais e indicadores de nivel de servigo oferecido no Aeroporto de Pelotas

‘ Indicadores

Componente =
Espaco Tempo Proporg¢ao
Check-in convencional 0,56 m?/PAX 10,0 min -
Inspec¢do de seguranca 0,23 m?/PAX 10,0 min -
Salad b t
ala de em arque'(assen os por i ) 44%
passageiros)
Sala de desembarque 0,83 m?/PAX 15,0 min )

(restituicdo de bagagens)
Fonte: IATA (2014) e dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

A Tabela 14 apresenta a classificagdo dos indicadores obtidos, confrontados com os
padrées da IATA (2014).

Tabela 14 — Componentes operacionais e classificagao do nivel de servico oferecido no Aeroporto de Pelotas

Nivel de servigo oferecido

Componente

Espagco Tempo Proporgdo

Check-in convencional subétimo 6timo -

Inspegdo de seguranga subétimo étimo -

Sal -
ala de embarque.(assentos por ) ) subétimo
passageiros)
Sala de desembarque subStimo stimo )

(restituicdo de bagagens)
Fonte: IATA (2014) e dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

De acordo com esse contexto, o nivel de servico oferecido pelos componentes na andlise
do Aeroporto de Pelotas, em relagdo ao parametro “espago por passageiro”, é apresentado no
Grafico 14.
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ESPACO POR PASSAGEIRO (M?/PAX)

3,0
-
%20
% 1,5 - —
£ 1,0 —
2 - m. N
0,0 - T 2 T )
Check-in convencional Inspe¢do de seguranga Sala de desembarque (restituicdo de
bagagens)

W Subdtimo m Otimo = Superdimensionado e Nivel de servico oferecido (m?/PAX)

Grafico 14 — Nivel de servigo oferecido pelos componentes em relagdo ao parametro “espago por passageiro”
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016)

Além disso, o nivel de servico oferecido pelos componentes em relacdo ao parametro
“tempo de espera em filas” é apresentado no Grafico 15.

TEMPO DE ESPERA (MIN)

25 A
£
€ 20 H 20,0
15 ~

10 A 10,0
5
i .

Check-in convencional Inspegdo de seguranga Sala de desembarque
(restituicdo de bagagens)

10,0

m Subdtimo  m Otimo  m Superdimensionado @ Nivel de servico oferecido (min)

Grafico 15 — Nivel de servico oferecido pelos componentes em relagao ao parametro “tempo de espera em filas”
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No check-in convencional, segundo o operador do aeroporto, os passageiros despendem
10 minutos nas filas na HP, sendo destinada a elas uma area total de 30 m?2. Assim, calcula-se uma
area de 0,56 m? por pessoa. De acordo com a IATA (2014), essas informacdes revelam um
desempenho do nivel de servigo caracterizado como subdtimo para o espago das filas e como 6timo
para o tempo de espera.

O aeroporto tem uma area de 10 m? reservada as filas de inspecdo de seguranca e, em
média, estima-se 43 passageiros em fila. Dessa forma, com uma area identificada para a inspegdo
de seguranca de 0,23 m? por pessoa e tempo de espera de 10 minutos, considerando os padrdes
estabelecidos pela IATA (2014), o nivel de servico é caracterizado como subdtimo para o espaco; e
como 6timo, para o tempo.

Quanto a sala de embarque, a proporcdo encontrada de passageiros sentados em relacdo
ao total de passageiros que transitam na sala de embarque é de 44%, ou seja, ha assentos
disponiveis para menos da metade dos passageiros que transitam na sala de embarque na HP, o
que indica um nivel de servico subétimo.

O aeroporto possui uma area de desembarque equivalente a 58 m?> e um total de
70 passageiros na sala de desembarque na HP. Portanto, de acordo com os padrdes estabelecidos
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pela IATA (2014), o indicador de nivel de servico do espaco é de 0,83 m? por pessoa, revelando um
desempenho equivalente ao subdtimo. Além disso, é identificado um tempo de, aproximadamente,
15 minutos para restituicdo de bagagens, correspondendo a um nivel de servico considerado 6timo.

Por fim, a Figura 9 apresenta o diagrama de espaco-tempo, com base nos componentes
avaliados de acordo com os parametros de espago e tempo.

DIAGRAMA DE ESPACO-TEMPO
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Figura 9 — Diagrama de espago-tempo para o nivel de servico oferecido no Aeroporto de Pelotas
Fonte: IATA (2014) e dados obtidos do questiondrio aplicado ao operador aeroportudrio.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Aplicando-se o diagrama, fundamentado na IATA (2014), pode-se analisar que o Aeroporto
de Pelotas precisa considerar melhorias nos componentes de check-in convencional, inspe¢do de
seguranca e sala de desembarque (restituicdo de bagagens), uma vez que se observa, nesses
componentes, tempos de espera dentro dos limites recomentados, no entanto, espacos
classificados como subdétimos.

A Figura 10 apresenta dois componentes avaliados na andlise do nivel de servigo oferecido
no Aeroporto de Pelotas.
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Figura 10 — Areas destinadas a sala de embarque (3 esquerda) e a restituicio de bagagens (a direita) do Aeroporto de
Pelotas
Fonte: Imagens obtidas do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Ressalta-se que, para a analise do nivel de servico oferecido, sdo utilizadas informacdes
disponibilizadas pelo operador do Aeroporto de Pelotas e padrGes de nivel de servico
recomendados pela metodologia da IATA (2014), com base na movimentac¢do de passageiros e
tempos médios de espera em fila durante a HP. Além disso, é considerado o atual cenario de
dimensionamento dos componentes, isto é, o atual espaco disponibilizado para cada componente
no TPS.

2.4. Consideracdes sobre o nivel de servico oferecido

Conforme mencionado anteriormente, foram selecionados e apresentados sete
indicadores de nivel de servico oferecido para o Aeroporto de Pelotas, dos quais 4 (ou seja, 57% da
amostra) foram classificados com nivel de servico subdtimo; e os outros 3, como subdtimos.

Os indicadores de espaco, caracterizados pela analise das areas destinadas ao
processamento de passageiros, registram todos um nivel de servigco subdétimo, conforme os padrées
internacionais estabelecidos pela IATA (2014). Acrescenta-se, ainda, que a proporc¢do de assentos
disponiveis na sala de embarque, para passageiros na HP, foi também classificada como subdétima.

Em relagdo aos indicadores de tempo, caracterizados pelo tempo despendido em fila nos
componentes na HP, todos respondem por um nivel de servico adequado, recebendo a classificacdo
otimo.

Cabe destacar, ainda, que a avaliacdo do nivel de servico oferecido consiste em um
diagndstico da atual infraestrutura do aeroporto, de modo que se possa identificar possiveis
excessos ou escassez de recursos. Dessa forma, a metodologia limita-se a analisar um ponto
especifico no tempo, ndo levando em consideragdo as eventuais oscilacdes na demanda. Sugere-
se, portanto, que esse procedimento seja realizado permanentemente pelo operador do aeroporto,
de modo a monitorar as oscilacGes de nivel de servico ocasionadas pelas variacdes na demanda
observada.
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3. Analise financeira

Neste capitulo é apresentada a andlise financeira do Aeroporto de Pelotas, respaldada em
demonstrativos financeiros observados entre os anos de 2011 e 2014. Os principais itens avaliados
sdo: indicadores de composicao de custo e de receita, parametros comparativos de eficiéncia e
estimativa do ponto de equilibrio (break-even point).

3.1. Diagnostico financeiro

O diagnéstico financeiro envolve a andlise e a interpretacdo de indicadores, permitindo
monitorar e compreender o desempenho dos aeroportos regionais. Este diagndstico contempla
trés niveis de andlise: da origem dos custos e das receitas, dos niveis de eficiéncia de receita e custo,
e do break-even point.

3.1.1. Analise da origem dos custos e das receitas

Nesta subsecdo sdo analisadas as fontes de receitas e de custos que compdem os resultados
financeiros do aeroporto. Primeiramente, identifica-se o montante da receita que estd
comprometido com o custo operacional. Quanto menor o comprometimento, maior a capacidade
de gerar lucro a partir das atividades operacionais. O Grafico 16 ilustra a composicao do custo
operacional em trés principais categorias: custos com servicos de terceiros, custo com pessoal e
outros custos operacionais.

COMPOSICAO DO CUSTO OPERACIONAL

B Custo com pessoal
B Custos com servigos de terceiros
Outros custos operacionais

Grafico 16 — Composicdo dos custos operacionais (%) do Aeroporto de Pelotas (2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O custo com pessoal e os custos com servigos de terceiros em aeroportos representam, em
geral, o maior valor na composi¢ao dos custos totais. Durante o periodo de 2011 a 2014, esses
custos estiveram, em média, no patamar entre 66,1% e 29,6% do custo operacional do Aeroporto
de Pelotas. Os outros custos operacionais sao referentes a dispéndios com utilidades, manutencao,
formacao profissional, material de consumo etc.

Verifica-se que o custo operacional do Aeroporto de Pelotas apresentou um aumento de
13,2% entre 2011 e 2012, ao passo que a receita total cresceu quase seis vezes em relagdo a 2011,
devido a um alto repasse da Infraero de receita com tarifa de uso das comunicagées e dos auxilios
a navegacdo aérea em rota (TAN) doméstico. Esse expressivo crescimento da receita fez com que
o indicador custo operacional por receita total caisse para 41,3% de 2011 para 2012. Em 2014, a
receita com tarifa de uso das comunica¢des e dos auxilios a navegacdo aérea em rota (TAN)
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domeéstico foi expressivamente menor, provocando uma reducdo de 82,2% na receita total. Essa
redugao, somada a um crescimento de 5,9% do custo operacional, teve como consequéncia o
aumento do valor do indicador para 460,5%, como representado no Grafico 17.

CUSTO OPERACIONAL PELA RECEITA TOTAL

460,5%
214,8%
()
41,3% 77,5%
2011 2012 2013 2014

m Série histdrica do indicador custo operacional pela receita total do aeroporto (%)
Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).
Grafico 17 — Custo operacional pela receita total (2014)

Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Ao se avaliar a composicdo das receitas operacionais de um aeroporto, a principal andlise
que se faz é a diferenciacdo das receitas aeronduticas das receitas ndo aeronduticas. A distribuicdo
das receitas no Aeroporto de Pelotas em 2014 apresenta-se no Grafico 18.

COMPOSICAO DA RECEITA OPERACIONAL

m Receitas aeronduticas (%)
m Receitas ndo aeronduticas(%)

Grafico 18 — Composi¢do da receita operacional (2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Atualmente, os aeroportos tendem a buscar, cada vez mais, receitas ndo aeronauticas em
relacdo as aeronduticas. Esse movimento consiste em agregar mais servicos aqueles ja oferecidos
aos passageiros, diversificando e ampliando as fontes de receitas.

Nesse sentido, o Aeroporto de Pelotas apresentou uma queda acumulada de 68,3% nas
receitas aeronauticas entre os anos de 2011 e 2014, ao passo que as receitas ndo aeronduticas
tiveram um aumento acumulado de 414,3% no mesmo periodo. No final de 2014, o aeroporto em
analise apresentou uma proporc¢do de receita ndo aeronautica sobre a receita operacional total de
48%.
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3.1.2. Nivel de eficiéncia

Os indicadores analisados nesta secdo permitem identificar o nivel de eficiéncia do
aeroporto, que pode ser medido como uma relacdo de produtividade em que se avaliam os recursos
utilizados para produzir certo volume de atividade (produto/servico). O método a ser utilizado para
esta analise envolve o cdlculo de indicadores que relacionam custos e receitas a componentes
fisico-operacionais do aeroporto, conforme evidenciado na literatura.

Os indicadores utilizados nesta subsegdo estdo resumidos na Figura 11.

Receita Receita operacional Custo Custo upera[iun_al
operacional por pela movimentagao operacional por pela movimentagdo
WLU de aeronaves WLU de aeronaves

. Receita total pelo Custo de pessoal Custo total pelo
Receita Receita nao total de funciondrios pelo total de total de funciondrios
aeronautica por - I LAE L] (terceirizados e funciondrios (terceirizados e
WLy WLU organicos) organicos organicos)

I Eficiéncia das receitas [l Eficiéncias dos custos

Figura 11 — Componentes analisados para avaliar o nivel de eficiéncia do aeroporto
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Na Tabela 15 sdo apresentados os indicadores de eficiéncia do Aeroporto de Pelotas.

Tabela 15 — Nivel de eficiéncia do Aeroporto de Pelotas: indicadores selecionados (2014)

Indicador Unidade Aeroporto de
Pelotas

Receita operacional por WLU RS/WLU RS 14,75
Receita operacional pela movimentagdo de aeronaves R$/movimento RS 746,55
Receita aerondutica por WLU RS/WLU RS 7,64
Receita ndo aerondutica por WLU RS/WLU RS 7,12
Receit?ot:;tg,a,iiﬁslsoetf:i;z::gg:;nérios RS/funcionario RS 13.932,94
Custo operacional por WLU RS/WLU RS 68,16
Custo operacional pela movimentagdo de aeronaves R$/movimento RS 3.448,80
o e e /ncioni o105
Custo de pessoal pelo total de funcionarios organicos RS$/funcionario RS 89.524,90

Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuério. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Como observado na Tabela 15, trés indicadores de eficiéncia estdo relacionados a
guantidade de colaboradores da unidade aeroportudria, a saber: receita total em relagdo ao total
de colaboradores (orgdnicos®? e terceirizados), que apresentou um resultado de RS 13.932,94 por

12 Funciondrio orgdénico é um termo comumente utilizado na gestdo aeroportudria e significa
colaborador contratado diretamente pelo operador, ou seja, ndo terceirizado.
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colaborador; custo total pelo total de funciondrios, com RS 61.119,56 por colaborador; e custo de
pessoal pelo total de funciondrios organicos, com RS 89.524,90 por colaborador. J& os demais
indicadores sdao apresentados a seguir com seus respectivos dados histdricos.

O indicador receita operacional por WLU® (do inglés — Work Load Unit), representado no
Grafico 19, respondeu por uma reducdo acumulada de, aproximadamente, 94,4% no periodo de
2011 a 2014, apresentando-se no patamar de RS 14,75 em 2014. Nesse periodo, houve um
aumento acumulado de 935,1% na movimentac¢do de WLU e uma redugdo acumulada de 42,1% na
receita operacional. O alto resultado do valor do indicador em 2012 é explicado por um aumento
de 487% na receita total de 2011 para 2012 e uma queda de 15,1% no total de WLU movimentado.

RECEITA OPERACIONAL POR WLU
RS 1.822,61

R$ 263,56
I

2011 2012 2013 2014

RS 134,56 RS 14,75

W Série histdrica do indicador receita operacional por WLU do aeroporto (RS/WLU)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Grafico 19 - Receita operacional por WLU, em R$/WLU (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Em relacdo ao indicador receita operacional pela movimentacdo de aeronaves, cujo
comportamento pode ser observado no Gréfico 20, verifica-se uma queda acumulada de 3,8%,
chegando ao valor de RS 746,55 no final do periodo. Nesse mesmo periodo, registrou-se uma
reducdo acumulada de 39,8% na movimentacdo de aeronaves, além da redu¢do acumulada de
42,1% na receita operacional, mencionada anteriormente.

13 Unidade de medida que unifica a movimentacio de passageiros e de cargas, isto é, um passageiro
equivale a 100 kg de carga e vice-versa.
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RECEITA OPERACIONAL PELA MOVIMENTAGCAO DE AERONAVES
R$ 4.642,59

R$ 3.026,19

RS 776,17 RS 746,55

2011 2012 2013 2014

m Série historica do indicador receita operacional pela movimentagdo de aeronaves do aeroporto
(RS/movimento)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Gréfico 20 - Receita operacional pela movimentagdo de aeronaves, em R$/movimento (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O indicador receita aerondutica por WLU, exibido no Grafico 21, apresentou uma reducao
acumulada de 96,9% no periodo de 2011 a 2014, atingindo o valor de RS 7,64 em 2014. Nesse
periodo, a receita aerondutica apresentou uma queda acumulada de 68,3%.

RECEITA AERONAUTICA POR WLU

RS 1.798,92

RS 249,24 R$ 128,19 RS 7,64

2011 2012 2013 2014

B Série histdrica do indicador receita operacional pela movimentagao de aeronaves do aeroporto
(RS/movimento)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Griéfico 21 - Receita aeronautica por WLU, em R$/WLU (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O indicador receita ndo aeronautica por WLU, por sua vez, ilustrado no Grafico 22, registrou
uma reducdo acumulada de 50,3% no periodo (de 2011 a 2014), atingindo o valor de RS 7,12. De
2011 a 2014, as receitas ndo aeronduticas apresentaram um aumento acumulado de 414,3%, ao
passo que a movimentag¢dao de WLU apresentou um crescimento acumulado de 935,1%.
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RECEITA NAO AERONAUTICA POR WLU

RS 23,70

2011 2012 2013 2014

m Série histérica do indicador receita ndo aerondutica por WLU do aeroporto (RS/WLU)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Gréfico 22 — Receita ndo aerondutica por WLU, em R$/WLU (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No Gréfico 23, sdo apresentados detalhes do indicador custo operacional por WLU de 2011
a 2014. Observa-se que foi registrada uma diminui¢do acumulada de 88,0% no periodo, alcangando
o valor de RS 68,16 em 2014. Além disso, nesse tempo em andlise, destaca-se que os custos
operacionais apresentaram um crescimento acumulado de 24,6%; no entanto, o aumento
acumulado de 935,1% na movimenta¢do de WLU provocou uma queda no resultado do indicador.

CUSTO OPERACIONAL POR WLU

RS 755,40

RS 566,38

2011 2012 2013 2014

W Série histdrica do indicador custo operacional por WLU do aeroporto (RS/WLU)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Grafico 23 - Custo operacional por WLU, em R$/WLU (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

No que diz respeito ao indicador custo operacional por movimentacdao de aeronaves,
representado no Grafico 24, houve um aumento acumulado de, aproximadamente, 106,8%,
consequéncia do aumento acumulado de 24,6% no custo operacional e da diminuicdo acumulada
de 39,8% na movimentacdo de aeronaves.
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CUSTO OPERACIONAL PELA MOVIMENTACAO DE AERONAVES

RS 3.448,80

R$ 2.345,53

R$ 1.667,99 R$ 1.924,15

2011 2012 2013 2014

m Série historica do indicador custo operacional pela movimentagdo de aeronaves do aeroporto
(R$/movimento)

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).

Gréfico 24 - Custo operacional pela movimentagdo de aeronaves, em R$/movimento (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

3.1.3. Analise do ponto de equilibrio financeiro

Com o intuito de determinar a quantidade necessaria de produtos a serem vendidos, que
ndo resulte em lucro ou prejuizo, utiliza-se a técnica do ponto de equilibrio financeiro, também
conhecida como ponto de ruptura ou break-even point.

A analise do ponto de equilibrio financeiro de um aeroporto indica a movimentagao anual,
expressa em WLU, necessdria para que os custos e as receitas operacionais se igualem, isto é, indica
o ponto que torna o aeroporto sustentdvel financeiramente.

Cabe destacar que os aeroportos apresentam poucos custos varidveis, sendo
majoritariamente constituidos de custos fixos. Portanto, para o cdlculo do break-even point sdo
considerados custos variaveis os que se referem aos custos com utilidades e com material de
consumo, normalmente relacionados ao consumo de agua e de materiais provenientes do
atendimento ao passageiro e/ou da limpeza do aeroporto, impactados por um maior nivel de
atividade operacional.

A Tabela 16 apresenta as varidveis envolvidas na meta de break-even point por WLU para o
aeroporto em analise.

Tabela 16 — Calculo do break-even point (ponto de equilibrio financeiro) para o Aeroporto de Pelotas

Break-even point (ponto de equilibrio financeiro)

Break-even Diferen¢a de WLU Diferenca de WLU
. . Resultado
WLU point movimentado em como percentual do ..
Ano . . - . liquido do
movimentado (unid. relagdo ao break-even break-even point exercicio (RS)
WLU) point (%)

2011 5.274 11.684 -6.410 -55% -2.067.206
2012 4.478 1.840 2.638 143% 4.140.938
2013 33.690 26.013 7.677 30% 910.066
2014 54.594 266.461 -211.867 -80% -2.736.824

Nota: valores atualizados pelo IGP-M (ano-base 2013).
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado aos operadores aeroportuarios. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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Ao longo do periodo analisado, evidenciou-se uma reducdo acumulada de 94,5% na
margem de contribui¢ao por WLU. Em 2014, o repasse da Infraero de receita com tarifa de uso das
comunicac¢des e dos auxilios a navegacdo aérea em rota (TAN) doméstica foi expressivamente
menor em relacdo aos repasses dos trés anos anteriores. Observa-se que, de 2011 a 2013, esse
repasse da Infraero representou, em média, 96% da receita total. A diminuicdo dele em 2014,
portanto, fez com que o break-even point aumentasse quase 10 vezes em relacdo a 2013. Isso
significa que, em 2014, o aeroporto precisaria aumentar consideravelmente a movimentacdo de
WLU para compensar a diminuigdo do valor desse repasse.

O Grafico 25 exibe a evolucdo do nivel de operacdo do aeroporto em relacdo ao seu ponto
de equilibrio.

BREAK-EVEN POINT
266 | 300
330% - 250
o)
230% - L 500 §‘ B WLU movimentado
143% 9 (unid.)
130% - | 150 8 W Break-even point
. = (unid. WLU)
30% - -° | 00 E m Diferenca de WLU
_- £ como percentual do
-70% A L break-even point (%
70% -55% 50 point (%)
12
-170% 4 5 > -0
2011 2012 2013 2014

Grafico 25 — Break-even point para o Aeroporto de Pelotas (2011-2014)
Fonte: Dados obtidos do questionéario aplicado ao operador aeroportuério. Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016)

Conforme se nota no Grafico 25, o aeroporto apresentou-se abaixo do ponto de equilibrio
em 2011 e 2014. Ressalta-se que a diferenga negativa de WLU como percentual do break-even point
em 2014 foi de 80%, devido ao expressivo crescimento deste.

3.2. Consideracdes sobre a analise financeira

O Aeroporto de Pelotas registrou uma redugao acumulada de, aproximadamente, 41,9%
em sua receita total no decorrer do periodo de 2011 a 2014, enquanto, na movimentacdo de
passageiros, respondeu por um aumento acumulado de 927,8%. No que se refere ao custo total
acumulado, houve um aumento de 2,5%.

Com a queda expressiva na receita total, o resultado financeiro foi negativo no final do
periodo analisado, ou seja, o montante de receitas foi inferior ao de custos. O Aeroporto de Pelotas
apresentou o indicador custo operacional por receita total equivalente a 460,5% em 2014, isto é,
um valor de 4,6 vezes mais que a receita total do aeroporto estd comprometido com o custo
operacional.

Tratando-se do diagndstico do nivel de eficiéncia, o método utilizado envolve o célculo de
indicadores que relacionam custos e receitas a componentes fisico-operacionais do aeroporto,
conforme evidenciado na literatura. No total, sdo nove indicadores de eficiéncia, dos quais cinco
relacionam receitas (receita operacional, receita aerondutica ou receita ndo aerondutica) aos
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aspectos organizacionais e operacionais (WLU, movimenta¢do de aeronaves, total de funcionarios
ou funcionarios organicos). Ademais, foram avaliados quatro indicadores que relacionam custos
(custo operacional, custo total e custo de pessoal) aos aspectos operacionais e organizacionais.
Esses indicadores permitem identificar o nivel de eficiéncia do aeroporto, que pode ser medido
como uma relacdo de produtividade em que se avaliam os recursos utilizados para produzir certo
volume de atividade.

Acrescenta-se, também, que o Aeroporto de Pelotas esteve abaixo de seu break-even point
em 2011 e 2014. Em 2013, teve o seu melhor desempenho, registrando uma diferenca de
movimentacdo de WLU em relagdo ao ponto de equilibrio de, aproximadamente, 7,7 mil WLU.
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4. Analise organizacional

Este capitulo apresenta uma descricdo do modelo de gestdo do Aeroporto de Pelotas, um
diagndstico de sua estrutura organizacional e uma andlise do desempenho organizacional, por meio
da aplicacdo de indicadores que relacionam a quantidade de colaboradores da organizacdo a
aspectos operacionais e de gestdao, como movimentacao de passageiros e cargas e receitas geradas.

4.1. Modalidade de exploracao do aerédromo

De acordo com a Portaria n.° 183, de 14 de agosto de 2014, que aprova o Plano Geral de
Outorgas, os aerédromos civis publicos serdo explorados por meio:

da Infraero ou suas subsidiarias;

de concessdo;

de autorizacao;

do Comando da Aeronautica (COMAER); ou

de delegacdo a estados, Distrito Federal (DF) ou municipios (BRASIL, 2014).

inhhwhbhe

A modalidade de exploracdo do Aeroporto de Pelotas corresponde a primeira opgao, por
meio da Infraero. A empresa estatal foi criada pela Lei n.° 5.862, de 12 de dezembro 1972, que |lhe
dd a competéncia de, entre outras atribuicGes, superintender técnica, operacional e
administrativamente as unidades da infraestrutura aeroportuaria. A Infraero é, portanto, o
organismo da administracdo publica federal que tem por objetivo explorar os aeroportos de
interesse da Unido, determinados estrategicamente pela SAC/PR.

4.2. Estrutura organizacional

O diagndstico da estrutura organizacional tem como objetivo analisar a atual composi¢ao
da gestdo e operacdo do aeroporto. Dessa forma, o organograma a seguir (Figura 12) expde a
estrutura formal da empresa, ou seja, a disposicado e a hierarquia dos departamentos e setores que
a compdem. Na sequéncia, é apresentada uma descri¢do das atividades do aeroporto, cujas
estruturas de pessoal sdo regulamentadas por legislacdo.

O organograma do Aeroporto de Pelotas, disponibilizado pelo operador aeroportudrio, esta
ilustrado na Figura 12.

Superintendéncia

Geréncia de
Navegacdo Aérea

Figura 12 - Organograma do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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A estrutura organizacional do Aeroporto de Pelotas compreende uma geréncia subordinada
a superintendéncia, em um arranjo que totaliza 58 funcionarios, considerando os colaboradores
organicos (21) e os terceirizados (37).

A comunidade aeroportuaria, formada pelo somatdrio de todas as pessoas que trabalham
direta e indiretamente no aeroporto, é composta por 111 pessoas.

4.2.1. Gestao do aeroporto

O RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 (Aerédromos — Operagdo, Manutengdo e Resposta a
Emergéncia) prevé as atividades operacionais para as quais o aeroporto deve designar, por ato
préprio, um responsavel exclusivo. Sdo elas:

gestdo do aerédromo;
gerenciamento da seguranca operacional;
operacdes aeroportudrias;

i R

manutencdo do aerédromo;
5. resposta a emergéncia aeroportuaria (ANAC, 2012a).

O RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 determina, também, a permissdo ou ndo de acumulo
dessas cinco atividades para os profissionais responsaveis por cada aerédromo brasileiro de acordo
com a classe atribuida ao aerédromo. Essa classe é obtida a partir da média de movimentagao anual
dos trés anos precedentes (ANAC, 2012a). Na Tabela 17, estdo representados os requisitos de
acordo com a classe do aerédromo.

Tabela 17 — Requisitos de estrutura gerencial de acordo com o RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00

Acumulagdo de responsabilidade para as classes de aerédromos

Classe I-A Classe I-B Classe lI-A Classe lI-B

Classe I Classe IV
e menor que | menor que 100k a 100k a .
Possibilidade de 400k a maior que
acumulagao 100k 100k 400k 400k 1.000k 1.000k
PAX PAX PAX PAX ’ ’
fano /ano fano /ano PAX/ano PAX/ano
sem voo com voo sem voo com voo
regular regular regular regular
Minimo de
Acumulagdo de dois
responsabilidades o . Livre Livre profissionais Proibida Proibida
.. N3o exigido . . - ~
pelas atividades acumulagao acumulagdo atuando nas acumulagdo acumulagao
previstas atividades
previstas

Acumulagao de
responsabilidades

pelas atividades Nado exigido
previstas em mais
de um aerédromo

Permitida Permitida Permitida Proibida Proibida
acumulagdo acumulagdo acumulagdo acumulagdo acumulagdo

Fonte: ANAC (2012a). Elaboragio: LabTrans/UFSC (2016)

O aeroporto é classificado como Classe Il pelo regulamento e, portanto, é proibida a
acumulagao de responsabilidades pelas atividades previstas pelo RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00
(ANAC, 2012a). No entanto, no Aeroporto de Pelotas, um Unico profissional é responsavel por essas
cinco atividades.
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4.2.2. Estrutura de protecao e emergéncia

A estrutura de protecao e emergéncia é dividida em duas dreas: o Servico de Prevencao,
Salvamento e Combate a Incéndios em Aerédromos Civis (SESCINC!) e a Seguranca da Avia¢3o Civil
(AVSEC — do inglés Aviation Security).

A primeira delas, o SESCINC, é responsavel pelo resgate, controle e combate a incéndios. O
operador do aerédromo informou que o SESCINC do Aeroporto de Pelotas é classificado como
Categoria 3. Assim, a Resolugdo n.° 279/2013 da ANAC determina o efetivo minimo necessario para
a operacao dos Carros Contraincéndio (CCl), dos Carros de Resgate e Salvamento (CRS) e dos Carros
de Apoio ao Chefe de Equipe (CACE). Uma vez que a resolucdo determina, também, a quantidade
minima de cada carro por categoria, é possivel estimar o efetivo minimo total de cada turno de
trabalho necessario para cada nivel, conforme a Tabela 18. A Categoria 3, na qual o SESCINC do
Aeroporto de Pelotas se enquadra, esta destacada.

Tabela 18 — Estrutura minima da equipe de SESCINC por turno

SESCING Estrutura minima da equipe de SESCINC por categoria
Cat.1 | Cat.2 | Cat.3 Cat.4 | Cat.5 | Cat.6  Cat.7 | Cat.8 | Cat.9 | Cat.10

Bombeiro de

, 2 2 2 2 2 4 4 6 6 6
aerédromo
Motorista/operador
de CCI 1 1 1 1 1 2 2 3 3 3
Motorlsta de. Isento Isento Isento | Isento 1 1 1 2 2 2
veiculo de apoio
Lider de equipe de Isento Isento | Isento | Isento 1 1 1 1 1 1
resgate
Resgatista Isento Isento Isento | Isento 3 3 3 3 3 3
Chefe de e.que de Isento Isento | Isento | Isento | Isento | Isento | Isento 1 1 1
servigo
Total 3 3 3 3 8 11 11 16 16 16

Fonte: ANAC (2013). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O operador do aeroporto informou um efetivo total de 15 colaboradores, considerando-se
todos os turnos e o contingente de reserva e/ou folguistas, que trabalham em turnos de 24 horas.

Tabela 19 — Estrutura do SESCINC: efetivo minimo para o Aeroporto de Pelotas

Efetivo do SESCINC por turno

Profissional Efetivo minimo
Bombeiro de aerédromo 2
Motorista/operador de CCl 1

Motorista de veiculo de apoio -
Lider de equipe de resgate -
Resgatista -

Chefe de equipe de servigo -

Operador de sistema de comunicagdo da SCI* -

* Se¢do Contraincéndio
Fonte: ANAC (2013). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

A segunda area de estrutura de protecdo e emergéncia, a AVSEC, é responsavel pela

1 Do inglés — Rescue and Fire Fighting Services (RFFS).
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protecdo das zonas de seguranca do aeroporto. A quantidade de colaboradores em atuagdo é
definida pela capacidade mdaxima de transporte de passageiros da maior aeronave que opera voos
regulares, como pode ser observado na Tabela 20.

Profissional

Supervisor

Vigilante de acesso dos
passageiros
APAC* de acesso dos
funcionarios
APAC de acesso dos
passageiros
APAC/vigilante de acesso
externo (veiculos)
Vigilante de acesso
externo (veiculos)

Total por turno

Tabela 20 - Estrutura minima da equipe de AVSEC, por turno, prevista em legislagao

Voo internacional:

Estrutura minima para AVSEC por turno

Voo doméstico: | Voo doméstico:

Voo doméstico:

aeronave com mais aeronave com aeronave com aeronave com
mais de 60 31a60 menos de 31
de 60 assentos
assentos assentos assentos

1 1 - -

- - 1 1

3 2 - -

4 3 1 -

2 - - -

- 2 1 -

10 8 3 1

* Agente de Protegdo da Aviagdo Civil
Fonte: IAC 107-1004A (BRASIL, 2005). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

A Tabela 21 apresenta a relacdo da quantidade necessdria de funcionarios na AVSEC do
aeroporto. No entanto, o operador informou que possui cinco funciondrios que trabalham em dois

turnos de 6 horas.

Tabela 21 - Estrutura da AVSEC: efetivo minimo para o Aeroporto de Pelotas

Estrutura da AVSEC por turno

Profissional Efetivo minimo

Supervisor 1

Vigilante de acesso dos passageiros -

APAC de acesso dos funcionarios 2

APAC de acesso dos passageiros 3

APAC/vigilante de acesso externo (veiculos) -

Vigilante de acesso externo (veiculos) 2
Fonte: IAC 107-1004A (BRASIL, 2005). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

4.2.3. Estrutura de telecomunicacao e de trafego aéreo

Segundo a Instrucdo do Comando da Aerondutica (ICA) 63-10, a EPTA é definida como:
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[...] uma autorizada de servico publico pertencente a pessoa fisica ou juridica de
direito publico ou privado, dotada de pessoal, instalacdes, equipamentos,
sistemas e materiais suficientes para prestar, isolada ou cumulativamente, os
seguintes servigos: Controle de Trafego Aéreo (Controle de Aproximagdo e/ou
Controle de Aerédromo), Informagdo de Voo de Aerédromo (AFIS),
TelecomunicagBes Aeronduticas, Meteorologia Aeronautica, Informacdes
Aeronduticas e de Alerta; apoiar a navegacdo aérea por meio de auxilios a
navegacdo aérea; apoiar as operacdes de pouso e decolagem em plataformas
maritimas, ou ainda veicular mensagens de carater geral entre as entidades



autorizadas e suas respectivas aeronaves, em complemento a infraestrutura de
apoio a navegagdo aérea provida e operada pela Unido COMAER-DECEA. (BRASIL,
2016, p. 13).

A EPTA do Aeroporto de Pelotas é de Categoria A (CAT-A), isto é, presta servicos de
informacdo de voo a partir de uma estacdo de raddio. Para esse tipo de servico, segundo a ICA 63-
10 de 2016 (BRASIL, 2016), sdao necessdrios, no minimo, trés profissionais por turno, conforme
demonstrado na

Tabela 22. Ja os funcionarios do Aeroporto de Pelotas trabalham em quatro turnos de 6
horas e, considerando todos eles e o contingente de reserva e/ou folguistas, hd um total de oito
funciondrios.

Tabela 22 - Estrutura da EPTA: efetivo minimo para o Aeroporto de Pelotas

Estrutura de EPTA — Categoria A

Profissional Efetivo minimo
Controlador de trafego aéreo -
Operador de terminal da AFTN* ou do AMHS™ -
Técnico meteorologista -

Operador de sala de informagdes aeronduticas (AIS***) -

Técnico de manutengdo de equipamentos 1
Gerente operacional 1
Operador de estagdo aerondutica 1

* Aeronautical Fixed Telecommunication Network ou Rede Fixa de Telecomunica¢Ges Aeronauticas.
** Aeronautical Message Handling System ou Sistema de Tratamento de Mensagens Aeronauticas.
**% Aeronautical Information Service ou Servigo de Informagdo Aerondutica.

Fonte: ICA 63-10 (BRASIL, 2016. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

4.3. Avaliacao do desempenho organizacional

Os indicadores sdo definidos como valores quantitativos que permitem obter informacdes
sobre atributos, caracteristicas e resultados de um servico, um processo ou um produto especifico.
Em sintese, indicadores de desempenho representam uma linguagem matemadtica e servem de
parametro para medir a eficiéncia e a produtividade dos processos organizacionais.

O primeiro indicador a ser aplicado ao aeroporto é o grau de terceirizacdo?®, calculado em
func¢do da quantidade de funciondrios terceirizados pelo nimero total de funciondrios (organicos e
terceirizados). Esse indicador, calculado para o Aeroporto de Pelotas, esta representado no Grafico
26.

150 grau de terceirizac3o é relativo ao corpo de funcionarios, ou seja, ao percentual de funciondrios
que ndo fazem parte da administracdo direta do aeroporto. Geralmente, esses profissionais executam
atividades na area de limpeza, vigilancia e opera¢Ges de rampa.
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GRAU DE TERCEIRIZAGAO

W Funcionarios organicos
B Funcionarios terceirizados

Grafico 26 — Grau de terceirizagdo do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Conforme observado, o aeroporto apresenta um quadro de funciondrios terceirizados
maior que o contingente de colaboradores proprios. As areas terceirizadas estdo listadas na Tabela
23.

A composicdo e a proporcao das quantidades de funcionarios organicos e terceirizados sdo
arbitradas pelo préprio operador aeroportuario, de acordo com a sua estratégia para gestdo de

recursos humanos.

Tabela 23 - Atividades terceirizadas no Aeroporto de Pelotas

Departamentos/areas

Limpeza
Vigilancia
Jardinagem
Seguranga patrimonial
AVSEC

REA/bombeiros

Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Os demais indicadores de desempenho organizacional relacionam o numero total de
funcionarios no aeroporto com dados operacionais e financeiros. Seus resultados estdo expostos
na Tabela 24.
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Tabela 24 - Indicadores de desempenho organizacional do aeroporto

Indicadores de desempenho organizacional

Indicador Unidade Resultado

Grau de terceirizagao - 64%
@ Receitas operacionais pelo total de funcionarios RS/funcionario 13.888,41
'§ Receitas aeronduticas pelo total de funcionarios RS/funcionario 7.190,83
= Receitas ndo aeronauticas pelo total de funcionarios RS/funcionario 6.697,58
z§ Movimentagdo anual de passageiros pelo total de funcionarios PAX/funcionario 929
‘? Movimentacgdo de cargas pelo total de funcionarios kg/funcionario 1.198
.§ Movimentag¢do de WLU pelo total de funciondrios WLU/funcionério 941
§ Movimentagdo de passageiros na HP pelo total de funcionarios PAX/funcionario 3,21

Fonte: Dados obtidos do Sistema Hérus e do questionario aplicado ao operador aeroportuario.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

4.4. Consideracdes sobre a estrutura organizacional

O Aeroporto de Pelotas apresenta, em seu organograma, uma geréncia subordinada a
superintendéncia. Esse arranjo organizacional compreende 58 funcionarios, dos quais 21 sdo
organicos e 37 sdo terceirizados, ou seja, 64% dos funcionarios sao terceirizados.

De acordo com a classificagdo do RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 da ANAC (2012a), o
aeroporto é Classe lll, sendo, portanto, proibida a acumulacdo de responsabilidades pelas
atividades previstas pelo RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 (ANAC, 2012a). No entanto, no Aeroporto
de Pelotas, um Unico profissional é responsavel por essas cinco atividades.

Quanto a estrutura de protecdo e emergéncia, o SESCINC do aeroporto é de Categoria 3,
devendo ter, no minimo, trés profissionais por turno de trabalho. O operador do aeroporto
informou que seu efetivo total no SESCINC é de 15 profissionais, que trabalham em turnos de 24
horas.

A estrutura minima da AVSEC do aeroporto é de oito profissionais, conforme previsto em
legislacdo. Considerando-se todos os turnos e o contingente de reserva e/ou folguistas, ha um total
de cinco funcionarios, que trabalham em dois turnos de 6 horas.

A EPTA do aeroporto, por sua vez, é de CAT-A, para a qual sdo necessarios, no minimo, trés
profissionais por turno. O contingente total da EPTA do aeroporto, contando com todos os turnos,
é de 8 colaboradores, que trabalham em quatro turnos de 6 horas.

Ademais, foram calculados sete indicadores de desempenho que relacionam o ndmero
total de funcionarios do aeroporto com dados operacionais e financeiros. Esses indicadores sdo
definidos como valores quantitativos que permitem obter informacGes sobre atributos,
caracteristicas e resultados, bem como medir a eficiéncia e a produtividade dos processos
organizacionais.
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5. Analise ambiental

O método de andlise ambiental tem como base o levantamento quantitativo e qualitativo
de informacdes, utilizando os dados coletados por meio de questiondrio aplicado aos operadores
aeroportudrios. As informacgdes sdo tratadas e analisadas, a fim de se entender, de modo objetivo,
as acdes ambientais do Aeroporto de Pelotas no que diz respeito ao licenciamento, a gestao
ambiental e aos aspectos ambientais relacionados as atividades aeroportudrias.

5.1. Descricao dos itens analisados

O diagndstico ambiental baseia-se na andlise de informacdes referentes ao licenciamento,
a gestdao ambiental e aos principais aspectos ambientais que estdo presentes na atividade
aeroportudria ou sdo oriundos dela: dgua, efluente sanitario, drenagem pluvial, residuos sélidos,
emissdo de gases e energia renovavel. Na Figura 13, destacam-se os principais resultados dos itens
ambientais analisados do diagndstico do Aeroporto de Pelotas.

v Licenga de Operagdo (LO)
X Licenciamento ambiental em andamento

LICENCIAMENTO AMBIENTAL

X Programa de natureza socioambiental em execugdo ndo
previsto na LO

X Estrutura organizacional de meio ambiente

X Plano de Gerenciamento de Riscos (PGR)

v Programa de Controle de Avifauna (ou similar)

v Programa de Monitoramento de Ruidos

v Registro de procedimentos e divulgagdo de informagdes
ambientais

v Sistema informatizado de armazenamento de dados ambientais
X Certificagdo 1SO 14000

GESTAO AMBIENTAL

Vv Abastecimento publico de dgua
X Aproveitamento da agua da chuva
X Reuso de aguas servidas

Agua

Efluente sanitario V Sistema de tratamento de efluentes

v Sistema de drenagem pluvial nas instalacdes aeroportudrias
Drenagem pluvial V Sistema de drenagem na pista de pouso e decolagem (PPD)
X Sistemas de contengdo de vazamentos

v Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos (PGRS)
ASPECTOS v Coleta publica de residuos sélidos
AMBIENTAIS a AT v Area para armazenagem de residuos
Residuos sélidos - ] N i
X Agdes para reduzir geragdo de residuos
X Controle sobre a quantidade de residuos gerados

X Tratamento proprio de residuos

X Controle de emissBes de fumaga preta na frota de apoio a
aeronaves

X Controle da emissdo de carbono
X Programa de Monitoramento de Emissdes Atmosféricas (PMEA)

Emissdo de gases

Energia renovavel X Utilizagdo de energias renovaveis

Aeroporto de Pelotas V Itens atendidos X Itens n3o atendidos

Figura 13 — Itens analisados no diagnéstico ambiental do Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado ao operador aeroportuario. Elaboragédo: LabTrans/UFSC (2016)
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Consideram-se na andlise 27 itens ambientais associados as temdticas apresentadas —
licenciamento, gestdo e aspectos ambientais —, fundamentadas em bases legais que norteiam a
legislacdo ambiental em empreendimentos aeroportuarios. Esses tdpicos, detalhados a seguir, sao
analisados de modo a permitir o direcionamento de a¢Ges que sigam metas e objetivos prioritdrios,
visando a melhoria continua das conformidades ambientais e dos resultados da gestdao ambiental
no Aeroporto de Pelotas.

5.2. Licenciamento ambiental

O licenciamento ambiental é definido como “[...] o procedimento administrativo destinado
a licenciar atividades ou empreendimentos utilizadores de recursos ambientais, efetiva ou
potencialmente poluidores ou capazes, sob qualquer forma, de causar degradacdo ambiental”
(BRASIL, 2011a). Nesse sentido, aerédromos, aeroportos e PPD devem obter a Licenga de Operacdo
(LO) a fim de garantir sua regularidade quanto a legislacdo ambiental.

Assim, o Grafico 27 apresenta a analise do licenciamento ambiental do Aeroporto de
Pelotas. O Aeroporto de Pelotas possui LO em vigor, colocando-o na condicdo de aeroporto
ambientalmente regular, tendo em vista que a LO é uma exigéncia da legislacdo ambiental.

LICENCIAMENTO AMBIENTAL

v Licenca de Operacéo (LO)
3 X Licenciamento ambiental em andamento

Itens X Programa de natureza socioambiental em
analisados execugao nao previsto na LO

m Itens ndo atendidos/respondidos m Itens atendidos

Grafico 27 - Licenciamento ambiental: Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado aos operadores aeroportuarios. Elaboragio: LabTrans/UFSC (2016)

5.3. Gestao ambiental

A Resoluc¢do do Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama) n.° 306/2002 define gestdo
ambiental como “[...] conducdo, direcdo e controle do uso dos recursos naturais, dos riscos
ambientais e das emissdes para o meio ambiente, por intermédio da implementag¢do de um Sistema
de Gestdo Ambiental” (BRASIL, 2002). O desenvolvimento da gestdo ambiental aeroportuaria pode
ser alavancado por meio da implantacdo e do aprimoramento continuo das conformidades
ambientais, tanto aquelas previstas em lei como em outros dispositivos reguladores.

Os itens basicos para aimplantacdo e o funcionamento de um Sistema de Gestdo Ambiental
(SGA) em uma instalacdo aeroportudria sdo: estrutura organizacional de meio ambiente, sistema
de armazenamento de dados ambientais e registro e divulgacdo de procedimentos de gestdo
ambiental. Além desses itens, outras acGes podem ser citadas como ferramentas importantes a
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gestdo ambiental aeroportuaria, como o Plano de Gerenciamento de Riscos (PGR), o Programa de
Controle de Avifauna, o Programa de Monitoramento de Ruidos e a certificacao ISO 14000.

No Grafico 28 sdao apresentadas as informacdes sobre o tema no Aeroporto de Pelotas.

GESTAO AMBIENTAL

X Estrutura organizacional de meio ambiente

X Plano de Gerenciamento de Riscos (PGR)

v Programa de Controle de Avifauna (ou similar)
7 v Programa de Monitoramento de Ruidos

Itens v Registro de procedimentos e divulgacio de informacdes
analisados ambientais

V Sistema informatizado de armazenamento de dados
ambientais

X Certificagdo 1SO 14000

m Itens ndo atendidos/respondidos m Itens atendidos

Grafico 28 — Gestdo ambiental: Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado aos operadores aeroportuarios.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Como observado no Grafico 28, o Aeroporto de Pelotas ndo possui estrutura organizacional
de meio ambiente. Ressalta-se que a criacdo de um nucleo ambiental, que conte com profissionais
capacitados na area, é fundamental para a conducado das atividades de gestdo e controle do meio
ambiente, pois estabelece procedimentos a serem adotados com vistas a reducdo de impactos e
riscos ambientais, por meio de medidas preventivas e corretivas, e se responsabiliza pelo
planejamento e pela conducdo das a¢cdes em casos de emergéncia.

O operador aeroportuario informou que, no Aeroporto em questdo, ndo ha o PGR. Sua
implanta¢do tem como premissas bdsicas: orientar e recomendar a¢des para evitar a contaminagdo
de recursos hidricos; monitorar o risco de incéndios e explosdes; impedir a contaminac¢do do solo e
a manipulagdo indevida de produtos perigosos; e elaborar o plano de emergéncia do aeroporto.

Em relagdo ao Programa de Controle de Avifauna, o operador aeroportuario declarou que
0 possui. Destaca-se, também, que esse programa é um instrumento de controle relevante a
aspectos da seguranca e possui cardter legal, podendo tornar-se obrigatério em processo de
licenciamento. Além disso, a presenga de aves proximas as pistas dos aeroportos implica risco as
operagdes aeroportuarias, principalmente quando ocorrem colisGes com aeronaves nos
procedimentos de pouso ou decolagem.

Constatou-se que o Aeroporto de Pelotas apresenta o Programa de Monitoramento de
Ruidos, cujo objetivo é mitigar os efeitos da poluicdo sonora, em que certos parametros devem ser
respeitados, conforme determinado pela Resolugdo do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(Conama) n.° 2/1990 (BRASIL, 1990), pela Norma Brasileira (NBR) 10151 (BRASIL, 2000) e pela NBR
10152 (BRASIL, 1986). Uma medida para atenua-la é a utilizacdo do plano diretor da cidade, que
regula o uso e a ocupacdo do solo em areas como as do entorno dos aeroportos. Outras medidas
incluem a reducdo de ruido na fonte geradora, assim como sua propagacdo. Para tanto, deve-se
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implantar programas para o monitoramento da conformidade ambiental dos niveis de ruido e,
guando necessario, intervir para a mitigacao do impacto gerado.

Atualmente, o Aeroporto de Pelotas realiza o registro de procedimentos e a divulgacao das
acles de gestdo ambiental para os funcionarios. Conforme a NBR ISO 14001 (ABNT, 2004), a
implantacdo, o registro e a divulgacao dos procedimentos aos funcionarios do aeroporto tém por
finalidade conscientizd-los sobre: a importancia de se estar em conformidade com a politica
ambiental e com os procedimentos e requisitos do SGA; os impactos ambientais significativos e
respectivos impactos reais ou potenciais associados ao seu trabalho e os beneficios ambientais
provenientes da melhoria do seu desempenho pessoal; o papel de suas funcdes e responsabilidades
no alcance a conformidade com os requisitos do SGA; e as potenciais consequéncias da
inobservancia de procedimento(s) gerencial(is) especificado(s).

O operador do Aeroporto de Pelotas informou que possui sistema informatizado de
armazenamento de dados ambientais. Ao implantar o SGA no aeroporto, deve-se fazer um
levantamento prévio das acdes de controle ambiental ja existentes, incorpora-las ao sistema de
gestdo e, progressivamente, ampliar a abrangéncia do programa. Para isso e para melhorar o
desempenho do aeroporto a medida que a gestdo ambiental for aprimorada, faz-se necessaria a
implanta¢do de uma base de dados, contendo indicadores da qualidade do meio ambiente. Essas
informacdes devem ser sistematizadas, de modo a facilitar sua compreensao e, consequentemente,
auxiliar na tomada de decisGes.

Por fim, destaca-se que o Aeroporto de Pelotas ainda ndo conta com certificacdo 1ISO 14000,
apesar da iniciativa em relacdo a algumas acdes de gestdo ambiental que sdo necessarias para a
busca pela certificacdo. Como a série 1ISO 14000 ndo é obrigatdria, acaba por se diferenciar dos
dispositivos oficiais de regulacdo/regulamentacdo. Uma caracteristica das normas ISO é a
padronizacdo de rotinas e procedimentos, segundo um roteiro valido internacionalmente, cujo
objetivo — no caso da norma em questdo — é aumentar continuamente o desempenho ambiental
de uma organizagao.

Ressalta-se, também, que os atuais SGAs focalizam tanto as relagdes com o ambiente
externo, tais como descartes de residuos e emissGes deles para a atmosfera, quanto as relacbes
com o ambiente interno, como os aspectos ergonémicos, de conforto ambiental, saude e
seguranca, cujos elementos podem ser estudados e aprimorados com o objetivo de promover a
melhoria continua desses sistemas.

5.4. Aspectos ambientais

Considera-se um aspecto ambiental o elemento que pode interagir com o meio ambiente
e que pode causar um impacto ambiental. Assim, destacam-se os principais aspectos que estdo
presentes na atividade aeroportudria ou sdo oriundos dela: dgua, efluente sanitario, drenagem
pluvial, residuos sélidos, emissdo de gases e energia renovavel. No Grafico 29 sdo apresentadas as
informacdes sobre o tema para o Aeroporto de Pelotas.
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ASPECTOS AMBIENTAIS

v Abastecimento publico de dgua
X Aproveitamento da dgua da chuva
17 X Reuso de aguas servidas

Itens v Sistema de tratamento de efluentes
analisados
v Sistema de drenagem pluvial nas instalagdes
aeroportuarias
v Sistema de drenagem na PPD
X Sistemas de contengdo de vazamentos

J PGRS X Controle de emissdes de fumaga preta na
frota de apoio a aeronaves

i X Controle da emissdo de carbono
v Area para armazenagem de residuos X PMEA

v Coleta publica de residuos sélidos

X Acdes para reduzir geragdo de residuos
X Controle sobre a quantidade de residuos gerados v Utilizacdo de energias renovaveis
X Tratamento proprio de residuos

m Itens ndo atendidos/respondidos m Itens atendidos

Grafico 29 — Aspectos ambientais: Aeroporto de Pelotas
Fonte: Dados obtidos do questionario aplicado aos operadores aeroportuarios.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

As atividades que fazem uso de dgua devem ser controladas com o objetivo de prevenir
qualquer tipo de reducdo da disponibilidade dos recursos hidricos e a degradacao de sua qualidade.
Nesse contexto, constatou-se que o Aeroporto de Pelotas possui abastecimento publico de dgua,
mas nao realiza o aproveitamento da dgua da chuva e o redso de aguas servidas.

Conforme informado pelo operador, no Aeroporto de Pelotas, o efluente de esgoto
resultante da operagdo é langado na rede publica de coleta de efluentes domésticos. Destaca-se
gue um dos principais impactos ambientais que podem ser causados por aeroportos deve-se ao
descarte inadequado de efluentes sanitdrios, que pode provocar a contaminagao de daguas
superficiais e subterraneas, de solos, a mortandade da fauna e da flora, a eutrofizagcao de ambientes
aquaticos e a proliferacdo de doencas.

Em relagdo a sistemas de drenagem, o operador aeroportudrio informou que possui
drenagem na PPD e no sitio aeroportudrio. E esse sistema é ligado a rede de drenagem municipal.
O operador informou, ainda, que o aeroporto em analise ndo apresenta sistemas de contencdo de
vazamentos de 6leos e combustiveis.

De acordo com premissas legais, o aeroporto deve ser responsdvel pelos residuos desde a
sua geracdo até a disposicdo final, de modo que, apds a finalizacdo do processo, os residuos sejam
reciclados ou devidamente tratados. Assim, o Aeroporto de Pelotas possui o Plano de
Gerenciamento de Residuos Sélidos (PGRS), porém, verificou-se que o aeroporto ndo desenvolve
acles para evitar ou reduzir a producdo de residuos sélidos. Além disso, ndo possui controle sobre
a quantidade gerada desses residuos.
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Ressalta-se que o Conama, por meio da Resolugdo n.° 5/1993, definiu normas e
procedimentos minimos de tratamento e gerenciamento de residuos soélidos dos aeroportos, com
a visao de que agdes preventivas sdao mais eficientes para minimizar os danos a saude publica e ao
meio ambiente do que agdes corretivas. Por meio dessa Resolucdo, tornou-se obrigatéria a
elaboracdo do PGRS (BRASIL, 1993). Este, que ja era uma exigéncia no processo de licenciamento e
precisava ser aprovado pelo Sistema Nacional do Meio Ambiente (Sisnama), permanece sob a égide
da nova Lei n.° 12.305, de 2 de agosto de 2010, que trata da Politica Nacional de Residuos Sdlidos
(PNRS). O PGRS é regulado por diversos diplomas legais emitidos pelo préprio Conama, pela
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (Anvisa), pelo Ministério da Agricultura e por outros
instrumentos, como as NBRs da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT).

O Aeroporto de Pelotas ndo possui controle sobre a emissdo de gases poluentes,
evidenciando a necessidade de implementacdao de medidas que venham mitigar o impacto da
poluicdo atmosférica gerada pelas atividades do aeroporto. Em 2014, a ANAC publicou o Inventario
Nacional de Emissdes Atmosféricas da Aviacdo Civil*®. Nesse documento, é contabilizada, com o uso
de metodologias acordadas em féruns internacionais, a emissao de poluentes para os quais ha
limites de emissdo, determinados pela Organizacdo da Aviagao Civil Internacional (OACI): éxidos de
nitrogénio (NO,), mondxido de carbono (CO) e hidrocarboneto ndo queimado (HC). Além disso,
contabiliza-se as emissGes de didxido de enxofre (SO,), material particulado (MP) e gases de efeito
estufa direto: diéxido de carbono (CO;), metano (CH4) e éxido nitroso (N2O) (ANAC, 2014).

Por fim, a utilizacdo de fontes de energia renovaveis ndo é uma agao presente no Aeroporto
de Pelotas. Destaca-se que a utilizacdo de fontes de energias renovaveis pode ser uma opc¢ao, tanto
pelo aspecto ambiental quanto pelo aspecto de redugdo de custos com energia elétrica. Isto &, essa
pratica contribui para a minimizacdo de impactos ambientais decorrentes da operacdo de um
aeroporto, para a reducdo de custos e para o aperfeicoamento dos servicos prestados.

5.5. Consideracdes sobre a analise ambiental

Essa andlise teve como objetivo apresentar o diagndstico ambiental do Aeroporto de
Pelotas, por meio da avaliagdo de 27 itens ambientais que abrangem temas conexos ao
licenciamento, a gestdo e aos aspectos ambientais. O método de trabalho foi baseado na andlise
das respostas fornecidas pelo operador aeroportudrio e das bases legais que norteiam a legislagdo
ambiental em empreendimentos aeroportuarios.

Levando-se em consideracdo o total de 27 itens ambientais analisados, de acordo com as
respostas do operador do Aeroporto de Pelotas, 12 (44%) dos itens foram atendidos, a saber: LO,
abastecimento publico de agua, sistema de coleta de efluentes, sistema de drenagem pluvial nas
instalacGes aeroportuadrias, sistema de drenagem pluvial na PPD, PGRS, coleta publica de residuos
solidos e drea para armazenagem de residuos.

Em relagdo aos itens ndo atendidos, o operador aeroportudrio informou que n3do possui
Programa de natureza socioambiental em execucdo, Aproveitamento de dgua da chuva, Relso de
aguas servidas, Sistemas de conten¢do de vazamentos e a¢des para reduzir a geragao de residuos.

16 |nventdrios de emissdes atmosféricas — destinados a estimar o tipo e a quantidade de gases
emitidos por fontes de polui¢do — sdo instrumentos que subsidiam a¢ées relacionadas a gestdo da qualidade
do ar e a mitigagdo de emissdes de gases de efeito estufa (ANAC, 2014).
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Entre as praticas de destaque da autoridade aeroportuaria, estdo a presenca do Registro
de procedimentos e divulgacdo de informacdes ambientais, o Sistema informatizado de
armazenamento de dados ambientais, ferramentas importantes para o esclarecimento dos
funcionarios sobre as praticas a serem seguidas e o estabelecimento de metas ambientais.

O resultado deste estudo indica que o Aeroporto de Pelotas, apesar do avanco identificado
em relacdo aos procedimentos de registro de informacdes ambientais, ainda carece de praticas de
gestdo ambiental e da implantacdo de alguns programas importantes, como: Estrutura
organizacional de meio ambiente, PGR, Certificacdo ISO 14000, Acbes para reduzir geracao de
residuos, Programa de Monitoramento de Emissdes Atmosféricas (PMEA) e utilizacdo de energias
renovaveis.

Por fim, destaca-se a importancia de buscar a melhoria continua do SGA, associada a metas
graduais de qualidade ambiental, e de capacitar os recursos humanos necessarios para a gestdo
ambiental, de modo a agregar boas praticas ambientais a atividade aeroportuadria.
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6. Analise SWOT

A Andlise SWOT consiste em identificar os pontos fortes (Strengths) e fracos (Weaknesses)
no ambiente interno do aeroporto, além das oportunidades (Opportunities) e ameacas (Threats) no
seu ambiente externo. Ao passo que o primeiro ambiente é controldvel, podendo ser determinado
pela gestdo, o ambiente externo nao pode ser controlado, alterado ou determinado pelo aeroporto.
A partir do mapeamento desses itens, é possivel elaborar estratégias para aproveitar as
oportunidades identificadas e mitigar as ameacas existentes, potencializando as forgas e
minimizando os efeitos dos pontos fracos sobre o aeroporto.

6.1. Diagnostico para a Matriz SWOT

Apds as analises desenvolvidas neste relatdrio, relacionadas as caracteristicas gerais, ao
nivel de servigo oferecido, aos aspectos financeiros, organizacionais e ambientais do Aeroporto de
Pelotas, foi possivel desenvolver sua Matriz SWOT. Dessa forma, a seguir estdo descritas as forgas,
fraquezas, oportunidades e ameacas identificadas na analise.

6.1.1. Forcas

As forgas identificadas no aeroporto sao:

e Operacao de voos regulares

Cerca de 90 aeroportos regionais brasileiros, entre os 270 inseridos no Programa de
Investimentos em Logistica (PIL): Aeroportos, operam, atualmente, voos regulares; entre eles, o
Aeroporto de Pelotas. Receber voos regularmente significa a entrada de receitas aeronduticas
durante a vigéncia dos voos e a possibilidade de se explorar comercialmente dreas do TPS, uma vez
que hd pessoas circulando frequentemente nesse ambiente.

e Indicadores de niveis de servigos para o quesito tempo com classificagdo adequada

Em relacdo aos indicadores de tempo, ou seja, ao tempo despendido na fila dos
componentes na HP, todos os componentes avaliados registraram um nivel de servico adequado,
no qual receberam a classificagdo 6timo, de acordo com os padrdes da IATA (2014).

e Boas praticas ambientais no aeroporto

Levando-se em consideragdo o total de 27 itens ambientais analisados, de acordo com as
respostas do operador do Aeroporto de Pelotas, 12 (44%) dos itens foram atendidos. O aeroporto
possui alguns dos principais programas/planos de gestdo ambiental, a saber: LO, Programa de
Controle de Avifauna, sistema de drenagem pluvial nas instalagdes aeroportudrias, sistema de
drenagem pluvial na PPD, PGRS, entre outros.

6.1.2. Fraquezas

As seguintes fraquezas sdo identificadas nas anélises sobre o aeroporto:

e Desempenho na movimentagao de passageiros abaixo da média da categoria no ano de
2014
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Levando-se em consideracdo a andlise dos registros de passageiros dos aeroportos da
Categoria lll, observou-se que o Aeroporto de Pelotas esta na décima sétima colocacdo no ranking
com 54 mil passageiros em 2014. Ressalta-se que a média da categoria é 130 mil passageiros, isto
é, um valor 2,4 vezes superior ao observado no aeroporto em analise.

e Desempenho no transporte de cargas abaixo da média da categoria no ano de 2014
Na andlise dos registros de cargas dos aeroportos da Categoria lll, observou-se que o
Aeroporto de Pelotas estd na décima terceira colocacao no ranking, com 69 toneladas em 2014.
Ressalta-se que a média da categoria é 261 toneladas, isto é, um valor 3,4 vezes superior ao
observado no aeroporto em analise.

e Indicadores de niveis de servicos para o quesito espaco abaixo do recomendado

Os indicadores de niveis de servicos de espaco, caracterizados pela analise das areas
destinadas aos passageiros na HP, registraram todos um nivel de servico subdtimo, conforme os
padrées internacionais estabelecidos pela IATA (2014). Além disso, a sala de embarque, avaliada
também na proporcdo de passageiros sentados em relacdo ao total de passageiros que transitam
no componente, apresentou nivel de servico subdtimo nesse quesito.

e Baixo resultado financeiro operacional

O Aeroporto de Pelotas esteve abaixo de seu break-even point em 2011 e 2014,
movimentando, nesse ultimo ano, um volume de, aproximadamente, 212 mil WLU abaixo de seu
ponto de equilibrio. Seu melhor desempenho foi registrado no ano de 2013, quando apresentou
uma diferenca em relacdo ao break-even point de cerca de 33,7 mil WLU.

6.1.3. Oportunidades

Analisando os fatores externos ao aeroporto, as seguintes oportunidades foram
identificadas:

e Ampliagdo da movimentagdo aérea nacional observada nos ultimos anos

Um crescimento na movimentagao aérea nacional vem ocorrendo nos ultimos anos, e
espera-se a continuidade desta tendéncia. A oferta de mais voos, a ampliacdo da concorréncia entre
as empresas aéreas que atuam no pais e a reducdo dos precos das passagens sdo fatores de
impulsionamento para a manuteng¢do do aumento do transporte deste setor.

e localizagdo econdmica favoravel

O municipio de Pelotas localiza-se no Sudoeste do estado do Rio Grande do Sul, a,
aproximadamente, 60 km do municipio de Rio Grande. A malha rodovidria no entorno do
municipio é bastante integrada, situando-se na confluéncia das rodovias BR-116, BR-392 e
BR-471, que, juntas, fazem ligacdo aos paises do MERCOSUL, além de ligar-se a Porto Alegre e Rio
Grande. Quanto aos investimentos produtivos, Pelotas se destaca no agronegdcio e industrias
ligadas ao setor.

Além disso, o operador aeroportuario informou que o Porto de Rio Grande, na cidade
vizinha, representa um polo gerador de demanda para o Aeroporto de Pelotas. Ressalta-se que, a
partir de 2014, o Aeroporto de Rio Grande realiza apenas a operacdo de voos de aviagdo geral, o
gue influenciou no aumento da movimentagao de pessageiros no aeroporto em analise.
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6.1.4. Ameacas

As ameacas identificadas no aeroporto sao:
e Reducgdo da atividade econd6mica brasileira

Areducdo na atividade econémica do Brasil apresenta impacto direto na demanda por voos
domésticos. Alguns aspectos econdmicos observados recentemente podem afetar o movimento
previsto para o aeroporto, tais como instabilidade e recessdao econdmica, ampliacdo do grau de
endividamento da populacdo, reducao do patamar de poupancga, aumento da taxa de desemprego
e inflacdo elevada e acima das metas definidas pelo Banco Central do Brasil.

e Aumento do preco do querosene de aviagao

De acordo com Silva (2015), os gastos com combustiveis representam aproximadamente
40% dos custos do transporte aéreo, uma vez que cerca de 20% do querosene de aviacao utilizado
no mercado brasileiro é importado. Com a desvalorizacdo do real frente ao ddlar, esse custo tende
a ser relativamente mais elevado, dado que grande parte desses produtos sdo provenientes do
comércio exterior nacional, encarecendo assim o transporte aéreo nacional como um todo.

6.2. Matriz SWOT

A Matriz SWOT desenvolvida para o Aeroporto de Pelotas pode ser visualizada na Tabela
25.

Tabela 25 — Matriz SWOT do Aeroporto de Pelotas

e Desempenho na movimentacdo de passageiros
abaixo da média da categoria no ano de 2014

*  Operagdo de voos regulares e Desempenho no transporte de cargas abaixo da
e Indicadores de niveis de servicos para o média da categoria no ano de 2014

quesito tempo com classificagdo adequada e Indicadores de niveis de servigos para o quesito
e  Boas praticas ambientais no aeroporto espaco abaixo do recomendado

e  Baixo resultado financeiro operacional

e  Ampliagdo da movimentagdo aérea nacional e  Redugdo da atividade econdmica brasileira
observada nos ultimos anos e Aumento do prego do querosene de aviagao
e  Localizagdo econdmica favoravel

Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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Consideracdes finais

As informacOes e analises apresentadas refletem a situagao atual do Aeroporto de Pelotas
(SBPK), no que diz respeito as suas caracteristicas gerais, ao nivel de servi¢o oferecido, a situagdo
financeira, aos aspectos organizacionais e ambientais.

No que se refere a andlise do nivel de servico do aeroporto, foram selecionados e
apresentados sete indicadores de nivel de servico oferecido para o Aeroporto de Pelotas, dos quais
quatro (ou seja, 57% da amostra) foram classificados com nivel de servico subdtimo; e os outros
trés como subétimos.

Os indicadores de espaco, caracterizados pela andlise das dreas destinadas ao
processamento de passageiros, registram todos um nivel de servico subdétimo, conforme os padrdes
internacionais estabelecidos pela IATA (2014). Acrescenta-se, ainda, que a proporc¢do de assentos
disponiveis na sala de embarque, para passageiros na HP, foi também classificada como subdtima.

Em relacdo aos indicadores de tempo, caracterizados pelo tempo despendido em fila nos
componentes na HP, todos respondem por um nivel de servico adequado, recebendo a classificacdo
étimo.

Quanto a sua situacdo financeira, o Aeroporto de Pelotas registrou uma reducdo acumulada

de, aproximadamente, 41,9% em sua receita total no decorrer do periodo de 2011 a 2014,
enguanto que, no custo total acumulado, houve um aumento de 2,5%.

Com a queda expressiva na receita total, o resultado financeiro foi negativo no final do
periodo analisado, ou seja, o montante de receitas foi inferior ao de custos. O Aeroporto de Pelotas
apresentou o indicador custo operacional por receita total equivalente a 460,5% em 2014, isto &,
um valor 4,6 vezes a mais que a receita total do aeroporto estd comprometido com o custo
operacional.

Acrescenta-se, também, que o Aeroporto de Pelotas esteve abaixo de seu break-even point
em 2011 e 2014. Em 2013, o aeroporto teve o seu melhor desempenho, registrando uma diferenca
de movimentacdo de WLU em relacdo ao ponto de equilibrio de, aproximadamente, 7,7 mil WLU.

A respeito da analise organizacional, o Aeroporto de Pelotas (cuja gestdo é realizada pela
Infraero) apresenta 66 funcionarios, dos quais 21 sdo organicos e 37 (ou seja, 64%) sdo
terceirizados.

De acordo com a classificagdo do RBAC n.° 153 — Emenda n.° 00 da ANAC (2012a), o
aeroporto é Classe Ill, sendo, portanto, proibida a acumulagdo de responsabilidades pelas
atividades previstas por esse Regulamento. Quanto a estrutura de protecdo e emergéncia, o
SESCINC do aeroporto é de Categoria 3, devendo ter, no minimo, trés profissionais por turno de
trabalho. A estrutura minima da AVSEC do aeroporto, por sua vez, é de oito profissionais, conforme
previsto em legislacdo. Por fim, a EPTA do aeroporto é de CAT-A, para a qual sdo necessarios, no
minimo, trés profissionais por turno.

Na andlise ambiental, levando-se em consideracdo o total de 27 itens ambientais
analisados, de acordo com as respostas do operador do Aeroporto de Pelotas, 12 (44%) deles foram
atendidos. Além disso, como ja destacado, ele possui alguns dos principais programas/planos de
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gestao ambiental, a saber: LO, Programa de Controle de Avifauna, sistema de drenagem pluvial nas
instalacGes aeroportudrias, sistema de drenagem pluvial na PPD, PGRS, entre outros.

As analises apresentadas foram realizadas sob a otica da gestdo aeroportudria,
necessitando, para uma analise mais detalhada, que aspectos relacionados a infraestrutura, a
capacidade, ao contexto socioecondmico da regido, entre outros, sejam aprofundados.

O diagndstico do Aeroporto de Pelotas, portanto, em conjunto com os dos demais
aeroportos regionais que constituem o escopo do estudo, pode auxiliar o MTPAC nas decisdes
estratégicas e de investimentos para o setor aéreo nos préximos anos, representando um passo
inicial para o planejamento estratégico integrado da aviagdo civil regional brasileira.
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