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apresentacao

MENSAGEM DO MINISTRO

O modo aéreo é um vetor fundamental
para a implementacao da Politica Nacio-
nal de Transportes - PNT, dado que em
muitas ocasides o avido é a Unica opcao
que permite o acesso ao sistema nacional
de mobilidade por uma parte ndo despre-
zivel de localidades no pais.

Este fato ressalta o carater estratégico
que a aviacgao civil tem para o Ministério
dos Transportes, Portos e Aviagao Civil,
€ que, em consonancia com a PNT, tem
seu planejamento construido através do
dialogo e da troca de experiéncias en-
tre os setores publico e privado para a
construcdo de solugbes sustentaveis,
harmoénicas, e para a assungao das res-
ponsabilidades de cada um no alcance
de objetivos Unicos.

Neste sentido, o Plano Aeroviario Nacional
aqui apresentado consolida um trabalho
realizado tanto pela Secretaria Nacional

de Aviacéo Civil do Ministério dos Trans-
portes, Portos e Aviacao Civil, como pelas
diversas entidades do setor, de forma in-
tegrada.

O foco dado por este plano aos beneficios
para a populacédo, com a devida economia
de recursos publicos, evidencia o compro-
misso de toda a equipe do Ministério para
com a sociedade. Essa é a maior contri-
bui¢cdo deste documento: a demonstracéo
de que estamos com um olhar para o futu-
ro, buscando antever e solucionar proble-
mas antes que impactem tanto os clientes
diretos do servico como a populacéo bra-
sileira em geral.

Por isso, registro o importante marco da
publicacdo do primeiro Plano Aeroviario
Nacional para a aviac&o brasileira, um ins-
trumento do Estado Brasileiro que coloca
o transporte aéreo em uma trajetéria de
desenvolvimento segura e eficiente.

Valter Casimiro Silveira
Ministro de Estado dos Transportes,
Portos e Aviacéao Civill
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Diante de uma demanda por
transporte aéreo que dobrou

nos ultimos dez anos é essencial
que o0 poder publico e os demais
atores do sistema de transporte
aéreo planejem suas acoes
conciliadas com as projecoes

de crescimento do setor e
desenvolvimento econdmico e
social do Pais.




CAPITULO 1

UMA NOVA PROPOSTA PARA O

olanejamento do setor

O planejamento € um processo essencial
para qualquer atividade, seja na iniciati-
va privada, seja na gestdo publica. Saber
aonde se quer chegar e definir claramente
os objetivos e as linhas de conducéo das
acdes sado deveres da administracao publi-
ca. Sao esses conceitos que contribuem
para eficiéncia na alocacdao dos recursos
publicos e constroem solucdes de servigcos
publicos sustentaveis para a sociedade.

No planejamento de sistemas de trans-
porte, sobressai a necessidade de um
olhar integrado entre os modos, buscan-
do a eficiéncia da rede como um todo e
a disponibilizagédo de uma infraestrutura
de transporte adequada as necessidades
das populacgbes das cidades brasileiras.
Adotando essa ideia, o Plano Aeroviario
Nacional - PAN busca integrar os planos
de transporte nacionais desde seu nivel
estratégico, onde se definem os objetivos
e as contribuicbes do transporte para a
nacao, até o nivel operacional, onde sao
projetadas e analisadas as operacdes e
movimentacdo nas infraestruturas aero-
portuarias.

Diante de uma demanda por transporte
aéreo que dobrou nos ultimos dez anos,
conforme observado na Figura 1, é es-
sencial que o poder publico e os demais
atores do sistema de transporte aéreo
planejem suas acgbes conciliadas com
as projecdes de crescimento do setor e
desenvolvimento econémico e social do
Pais. Com o planejamento, sdo antecipa-
dos problemas para que sejam elabora-
das as solugdes antes que eles ocorram,
por exemplo, a identificacdo de necessi-
dades de expansdo e melhorias nos ae-
roportos brasileiros.

O crescimento da demanda traz muitos
desafios para o setor que vao além do
investimento em infraestrutura aeroportu-
aria. Afinal, fatores como a seguranca e
a qualidade dos servicos sao relevantes
para o transporte aéreo.

O Plano Aeroviario Nacional aqui apresen-
tado consolida as a¢des de planejamento
para o setor de transporte aéreo. No en-
tanto, destaca-se que a importancia maior
nao é o documento e, sim, a continuidade
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FIGURA 1: EVOLUGAO DA MOVIMENTAGAOQ DE PASSAGEIROS NO BRASIL

EMBARQUES E DESEMBARQUES EM MILHOES

CRESCIMENTO NO PERIODO: 6,71% a.a.

2008 2010 2012
DQMEsnco ............................. 143’1181’1

INTERNACIONAL 15,3 18,7

TOTAL 158,4 199,8

dessa atividade, como previsto nas atribui-
¢oes do Ministério dos Transportes, Por-
tos e Aviacao Civil contidas no Decreto n°®
9.000, de 8 de marco de 2017. O histori-
co institucional da gestédo e planejamento
do setor de transporte aéreo demonstra a
necessidade do planejamento como ati-
vidade constante para a organizacao das
acoes e estratégias dos diferentes 6rgaos
e alinhamento com as politicas publicas
estabelecidas.

Ao olhar o passado, nota-se que, a me-
dida que o transporte aéreo brasileiro se
expandia e se consolidava, levava o poder
publico a amadurecer as atribuicbes de
gestdo, o acompanhamento e a regulacao
da atividade. A necessidade de expansao

203,9

2014 2016

1956 1805  6,80%aa.
.......... 209 v 208 500%az.

216,6 2013 671%aa.

FONTE: ANAC, 2018 E SAC,2018

de infraestrutura e de capacidade de ges-
tdo fez com que o poder publico alterasse
a intensidade de intervenc&o no mercado,
principalmente nos ultimos 25 anos, bus-
cando a competitividade e o desenvolvi-
mento. Apds longo periodo de regulacao
com intervengdo direta governamental, na
década de 90, iniciou-se um processo de
desregulamentacdo do mercado que se
fortaleceu em 2001/2002, com a liberagao
total a formagéo de precos das tarifas, e
se solidificou a partir de 2005, com a cria-
¢ao da Agéncia Nacional de Aviagcao Civil
— ANAC.

A partir dai, foram desenvolvidas politicas
e acoes regulatdrias voltadas a concorrén-
cia no setor. O impacto no crescimento da



demanda foi significativamente percepti-
vel. Dado que a infraestrutura aeroportu-
aria existente ja nao possuia capacidade
suficiente, o Governo Federal direcionou
seus esforcos para o estabelecimento de
politicas publicas para esse elemento do
sistema.

Em 04 de agosto de 2011, foi criada a Se-
cretaria de Aviagao Civil da Presidéncia da
Republica — SAC/PR, por meio da Lei n°
12.462, de 4 de agosto de 2011. A SAC/
PR passou a atuar na formulagao, coorde-
nacao e supervisdo das “politicas para o
desenvolvimento do setor de aviacao civil
e das infraestruturas aeroportuaria e ae-
ronautica civil”, conforme traz o texto da
referida Lei.

Juntamente com a criagdo da SAC/PR, foi
instituida a Comissao Nacional de Auto-
ridades Aeroportuarias — CONAERO, por
meio do Decreto n° 7.554, de 15 de agosto
de 2011, com o objetivo principal de definir
diretrizes estratégicas para o setor de avia-
¢ao civil relacionadas a gestéo do setor e
promover a coordenagao do exercicio das
competéncias dos 6rgaos e entidades nos
aeroportos brasileiros.

A CONAERQO, incialmente coordenada pela
SAC/PR e atualmente pelo Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacao Civil, € um
féorum consultivo e deliberativo formado
por membros de nove 6rgaos do governo
federal e convidados da industria atuantes
no setor de aviagcdo civil que trabalham
diretamente na gestdo dos aeroportos do

Pais. A Comissdo é composta também
por comités técnicos que assessoram o0s
membros em assuntos relacionados, além
de pautar propostas resultantes de estu-
dos realizados. Nos principais aeroportos
brasileiros, uma comissao local de Auto-
ridades Aeroportuarias - AA, formada por
representantes de 6rgaos e entidades pu-
blicas e privadas, delibera e discute sobre
problemas do proprio aeroporto, além de
propor questdes de ambito nacional para
a CONAERO.

Essa nova estrutura de governanca do
setor trouxe claramente uma maior capa-
cidade de coordenacao e articulagdo dos
orgaos e entidades do setor, baseada em
decisbes estratégicas, tomadas de forma
conjunta. Desde a criacdo da CONAERO,
entraves ao atendimento de passageiros
e cargas aéreas vém sendo solucionados
de maneira mais eficiente. O planejamento
do setor para os grandes eventos (Rio+20,
Jornada Mundial da Juventude, Copa das
Confederagdes, Copa do Mundo e Jogos
Olimpicos e Paraolimpicos) e periodos de
alta demanda destaca-se como um exem-
plo importante na coordenacéo de acdes
conjuntas. A exceléncia da operacao aérea
durante os Jogos Olimpicos e Paraolimpi-
cos atingiu indices de atraso e cancela-
mento abaixo de niveis internacionais.

Outra significativa alteracao histérica no
setor de transporte aéreo deu-se apods a
criacdo da SAC/PR, quando a mesma 16-
gica de abertura do mercado ja observada
Nnos servicos aéreos teve seu inicio de im-
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plantacdo na infraestrutura aeroportuéria,
com o fim do monopdlio estatal dos ae-
roportos, e com o objetivo de trazer os in-
vestimentos necessarios, em curto prazo,
para o atendimento a demanda com cres-
cimento acentuado a época.

O programa federal de concessodes de ae-
roportos comegou em 2011, com o aero-
porto de Sao Goncalo do Amarante/RN.
Em fevereiro de 2012, o Governo Federal
realizou uma nova rodada, na qual conce-
deu os aeroportos de Brasilia/DF, Guaru-
Ihos/SP e Campinas/SP. Em dezembro de
2012, o Governo Federal langou o Progra-
ma de Investimentos em Logistica (PIL):
Aeroportos, com o objetivo de melhorar
a qualidade dos servicos e infraestrutu-
ra aeroportuaria, ampliando a oferta de
transporte aéreo para a populacdo brasi-
leira. Como medidas desse Programa, fo-
ram concedidos os aeroportos de Galedao/
RJ e Confins/MG, cujos leildes ocorreram
em novembro de 2013. Na mesma época,
foram anunciados investimentos em aero-
portos regionais.

Posteriormente, em junho de 2015, foi lan-
c¢ado o programa de investimentos em lo-
gistica 2015-2018, que incluiu quatro novas
concessoes ao setor privado para aeropor-
tos nas cidades de Fortaleza/CE, Salvador/
BA, Porto Alegre/RS e Florianopolis/SC.
Essas acbes consolidaram e aumentaram
significativamente a capacidade dos prin-
cipais polos de origem e destino do trans-
porte aéreo, além do nitido incremento da
qualidade dos servigos ofertados a popula-

¢ao brasileira, expressos nas pesquisas de
satisfacao junto aos usuarios do setor.

No entanto, na medida em que as politicas
regulatérias aumentam a competitivida-
de e induzem pregos mais modicos para
a populacido brasileira, surgem deman-
das regionais e necessidades de acesso
em localidades n&do cobertas pelos polos
alvos das concessdes aeroportuarias. O
Programa de Investimento em Logistica foi
entao formatado como o Programa de De-
senvolvimento da Aviacdo Regional, com
0 objetivo de conectar o Brasil e levar de-
senvolvimento e servigos sociais a lugares
distantes dos grandes centros — como é o
caso da Amazébnia Legal. O investimento
do programa é oriundo do Fundo Nacional
da Aviacgao Civil - FNAC (criado pela Lei n°
12.462, de 4 de agosto de 2011), compos-
to por tributos e outorgas da aviacéo, para
gque se garanta o investimento no setor.

Em sua fase inicial, foi estudada no ambito
do Programa de Investimento em Logistica
— PIL, a viabilidade técnica de aeroportos
em 270 (duzentas e setenta) localidades.
Deste universo, os que se mostraram tec-
nicamente viaveis passaram a uma fase
mais detalhada, com a execucgédo de estu-
dos preliminares, os quais ja contempla-
vam uma melhor avaliacdo de custos de
investimentos.

A partir desta fase, passou-se para a ela-
boracdo de anteprojetos de engenharia
voltados a adequacado da infraestrutu-
ra (reforma, ampliacdo ou construcdao de



aeroportos regionais) para os empreen-
dimentos que se mostraram viaveis, de
modo a compor, de forma inédita na histo-
ria da aviacao civil brasileira, uma carteira
de projetos e estudos técnicos dos aero-
portos regionais.

A fase de estudos e anteprojetos ainda
esta sendo executada para varios aeropor-
tos pelo MTPA em parceria com o Banco
do Brasil, por meio de contrato firmado em
meados de 2013, sendo este o responsa-
vel pela contratacdo, gestdo e aprovagcao
de todo o material técnico, em conformi-
dade com os planos de investimentos de-
finidos pela SAC/MTPA.

Decorrente do processo evolutivo dos es-
tudos, aliado a reducao da disponibilidade
orcamentaria, bem como um melhor en-
tendimento por parte da equipe técnica da
SAC/MTPA quanto aos ganhos que seriam
obtidos com um direcionamento mais efe-
tivo dos investimentos, foi realizado no ano
de 2016 um processo de reavaliacdo de
todo o Programa de Aviagdo Regional, o
que resultou na composicdo de uma Rede
de Interesse Regional com 189 aeroportos.

E importante destacar que o Programa de
Aviacdo Regional, desde seu langcamento
ao final do ano de 2012 até o primeiro se-
mestre de 2018, obteve importantes reali-
zagoes que contribuiram para a retomada
do desenvolvimento da aviagdo regional.
Neste periodo, foram executadas e entre-
gues obras de infraestrutura relevantes,
tais como os aeroportos de Jijoca de Jeri-

coacoara/CE, Santo Angelo/RS, Vitéria da
Conquista/BA e outros.

Também houve a execugéo de programas
que estavam voltados a sanar deficiéncias
pontuais em termos de equipamentos e
que impactavam diretamente o cumpri-
mento de exigéncias da ANAC, tais como
o programa de Carros Contra Incéndio de
Aerdédromos (CClI), que beneficiou mais de
80 aeroportos, o programa com foco na
Seguranca da Aviacao Civil contra Atos
de Interferéncia llicita — AVSEC, que en-
volve a aquisicdo de porticos detectores
de metal e escéneres de bagagem por
raios-x para os aeroportos, € o programa
em Acessibilidade dos Passageiros com a
especificacao e aquisicdo de rampas de
embarque e desembarque em aeronaves,
beneficiando mais de 40 aeroportos regio-
nais em curto prazo.

Deve-se ainda destacar que o maior ga-
nho, entretanto, foi o impulso nas adequa-
¢oes de infraestrutura, que permitiu que as
acdes sejam planejadas e executadas de
forma continua, com aproveitamento efe-
tivo dos recursos orgcamentarios, tanto de
forma direta como por meio de parcerias
com Estados, Municipios, Comando da
Aeronautica e Exército.

Esse histérico de acdes regulatdrias, pro-
gramas de concessoes, investimentos ae-
ropotuarios e estratégias de gestéo neces-
sitam de harmonizacdo com as politicas
publicas e com a visdo de futuro para o
setor, de modo que elas sejam cada vez
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mais integradas, econémicas e eficientes.
Dai a relevancia do Plano Aeroviario Nacio-
nal para o setor.

Apds a instituicdo da SAC/PR, incumbiu
aquela Secretaria a atribuicao de “formular
e implementar o planejamento estratégico
do setor de aviacdo civil, definindo priori-
dades dos programas de investimentos”,
atribuicdo que posteriormente passou ao
Ministério dos Transportes, Portos e Avia-
¢ao Civil - MTPA quando da unificagcédo dos
ministérios que tratavam
de infraestruturas de
transporte nacionais em
2016 (Lei n° 13.341, de
29 de setembro de 2016,
e o Decreto n°® 9.000, de
8 de marcgo de 2017).

O surgimento do Minis-
tério dos Transportes,
Portos e Aviacéo Civil
traz um marco importante para todo o se-
tor de transportes, pois rompe uma segre-
gacao institucional em ambito federal que
dificultava a convergéncia de acdes se-
toriais e a integracéo do transporte. Com
um Ministério Unico, ha espaco para que
0s programas, acdes e estratégias go-
vernamentais sejam formuladas de forma
integrada, buscando a eficiéncia e com-
plementariedade entre os modos a favor
da mobilidade interurbana da populacéao.
Essa € uma das bases consideradas no
presente Plano Aeroviario Nacional, a de
que a integracéo entre os modos de trans-
porte deve resultar em um transporte mais

O surgimento do Ministério
dos Transportes, Portos e
Aviacao Civil traz um marco
importante para todo o setor A
de transportes, pois rompe
uma segregacao institucional
em ambito federal que
dificultava a convergéncia de
acoes setoriais e a integracao

do transporte.

eficiente. Isso é refletido nos resultados
que sdo apresentados nas secdes seguin-
tes, onde as simulagdes de cada cenario
de desenvolvimento da infraestrutura ae-
roportuaria considera sempre uma rede de
transportes rodoviario, ferroviario e hidro-
viario que alimenta a demanda da rede de
aeroportos.

Outro diferencial relevante para o PAN
aqui apresentado € a analise sistémica e
em rede, ou seja, a aplicacdo da premissa
de que cada elemento
componente do sistema
de transporte aéreo esta
relacionado aos demais.
importancia desta
premissa € evidente,
por exemplo, quando da
simulacdo de cenarios
de desenvolvimento da
infraestrutura aeropor-
tuaria. Ao se considerar
investimentos em novos aeroportos para a
operacao futura de voos regulares, é ne-
cessario avaliar o impacto da migracéo de
demanda de outros aeroportos préoximos,
0 que pode auxiliar na decis&o sobre o in-
vestimento. Cada decisdo de intervencao
na rede por parte do poder publico gera
beneficios e custos, que devem estar evi-
dentes aos tomadores de decisao e ao se-
tor de transporte aéreo.

Para a elaboragdao do PAN, buscou-se re-
feréncias internacionais de planejamento
do setor de transporte aéreo. A Organiza-
¢ao Internacional da Aviagéo Civil - OACI



(ICAQ) recomenda e da suporte técnico
aos paises (ICAO, 2018) para o desen-
volvimento dos Civil Aviation Master Plan
- CAMP (Plano Mestre da Aviagédo Civil),
também nominados “National Civil Avia-
tion Plan” (Plano Nacional de Aviagao Civil)
por alguns paises. Segundo a IATA (IATA,
2013), o CAMP ¢ o instrumento que orien-
ta os objetivos de todos os componentes
do sistema de transporte aéreo para o fu-
turo. Ele contém objetivos e estratégias
que garantem que as decisbes tomadas
em varias partes do sistema de aviagao ci-
vil sejam coordenadas.
O plano ajuda a orga-

Espera-se que este Plano

Um exemplo de plano nacional para a avia-
cao civil com uma dimensao estratégica
bem definida é o National Plan of Integra-
ted Airport Systems (NPIAS) desenvolvido
pela Federal Aviation Administration (FAA),
do U.S. Department of Transportation (FAA,
2017). O instrumento estabelece a com-
posicao da rede aeroportuaria americana
com a funcao de cada aeroporto e também
traz de forma clara os objetivos do setor,
acompanhados de forma permanente por
indicadores de performance. O procedi-
mento garante uma avaliagdo continua das
acdes governamentais
e seus impactos como

nizagdo a se concen- Agroviario Nacional, cuja primeira resultados  finalisticos

trar em atividades que

versao é consolidada nesta

no setor de transporte

sdo importantes para o publica@éo, seja de igual maneira aéreo. Espera-se que
Seu sucesso e a garan-  um instrumento de planejamento  este Plano Aeroviario

tir que as agbes sejam e acompanhamento estratégico  Nacional, cuja primei-

consistentes.

O conceito do CAMP converge com o
PAN. Afinal, para que haja o planejamen-
to em qualquer escala, é necessario que
0s objetivos do sistema planejado estejam
claros e que as estratégias contidas no pla-
no estejam em consonancia com sua visao
estratégica. Por este motivo é que os pri-
meiros resultados apresentados neste do-
cumento tratam da dimenséao estratégica
do planejamento aeroviario nacional. Nela
sdo estabelecidos os objetivos e as pre-
missas que devem ser os alvos das acdes
dos componentes do sistema de transpor-
te aéreo, sejam eles érgaos governamen-
tais ou entes da industria.

do setor aéreo brasileiro.

ra versao é consolida-
da nesta publicacdo,
seja de igual maneira um instrumento de
planejamento e acompanhamento estra-
tégico do setor aéreo brasileiro. Esta pri-
meira versdo, pelo pioneirismo, carece
de melhorias, sobretudo no que tange ao
acompanhamento estratégico do setor,
que necessita de um historico conciso dos
indicadores definidos e alinhados aos ob-
jetivos estratégicos. Situacao que tende
a evoluir nas proximas versoes. Porém,
0 passo inicial € dado com os resultados
da dimensao estratégica do planejamento
conforme descrito na préxima segao.
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O estabelecimento de uma visao
estratégica clara € fundamental
para o0 sucesso do planejamento.
Por meio dela é que sao
visualizados 0s objetivos para o
qual todo o setor deve caminhar.
Acima de tudo, é uma forma de
avaliacao permanente das acoes,

principalmente governamentais,

OIS quaisquer atitudes que nao

encontram amparo nos objetivos
gerais do sistema nao deveriam

ser alvo de esforcos.

FOTO: INFRAERO




CAPITULO 2

A DIMENSAO ESTRATEGICA DO PAN

oremissas e objetivos

Os objetivos sao instrumentos importan-
tes para priorizar agdes como, por exem-
plo, investimentos no setor. Esses con-
ceitos sao respaldados pela bibliografia
sobre planejamento (Lima Junio, 2003,
Guell, 1997; Magalhaes, 2004; e Matus,
1984 e 1993; dentre outros), e compro-
vadamente aplicado no planejamento de
transporte aéreo, como no ja citado Na-
tional Plan of Integrated Airport Systems
(NPIAS) americano.

O trabalho para o estabelecimento das
premissas e objetivos para o setor de
transporte aéreo brasileiro constituiu-se
em levantamento, analise e harmonizacgao
dos preceitos que ja estao estabelecidos
em diferentes politicas, planos e progra-
mas que afetam diretamente ou indireta-
mente o setor, bem como, com a realiza-
¢ao de workshop com 6rgaos e entidades
do setor. Este trabalho, consolida e prio-
riza os objetivos e diretrizes estratégicas
desses documentos, de forma a garantir
a integracdo do PAN com outros modos
de transporte e com setores que possuem
uma relacdo com o setor de aviagéo civil,
como por exemplo, o turismo.

Nesse sentido, foi realizado um levanta-
mento das fontes listadas abaixo, selecio-
nando os instrumentos estratégicos mais
recentes que impactam no transporte
aéreo, mesmo que indiretamente, para a
consolidagdo de premissas que orientem
o estabelecimento de objetivos para o se-
tor. Foram analisados os seguintes docu-
mentos:

e Politica Nacional de Aviagdo Civil -
PNAC - 2009 (Governo Federal);

e Politica Nacional de Transportes — PNT
—-2018 (MTPA);

e Programa de Investimentos em Logisti-
ca—-PIL-2011-2015 (MT);

e Programa de Desenvolvimento da Avia-
cao Regional — PDAR - 2015 (Governo
Federal);

¢ Plano Geral de Outorgas — PGO - 2014
(SAC/PR);

e Plano Nacional de Logistica - PNL -

2018 (EPL);

e Plano Plurianual 2016 - 2019 - PPA
(MPOG);

e Plano Nacional de Turismo — 2013 - PNT
(MTun); e

¢ Planejamento e Gestado Estratégica da
SAC/PR - 2015 (SAC/PR);

CAPITULO 2

n
o
=
=
L
)
o
o
L
(9p]
<<
[90)
<2}
=
|
o
o
=
o
o
o
<<
Q
(€5
=
<
[a
=
w
i
(=]
<T
[9P)
=
|
=
a
<




18

Os planos e programas de governo consi-
derados estratégicos e com algum nivel de
integracdo com o setor aviacao civil foram
analisados para a identificacdo de seus
objetivos, premissas e diretrizes. Como
cada documento trata de um objeto dife-
renciado, nem todos os objetivos, diretri-
zes ou premissas citados neles possuem
relacdo com o setor aéreo. Logo, um pri-
meiro filtro foi aplicado para selecionar os
55 elementos textuais descritos no Quadro
1, adiante, com suas respectivas fontes de
informacao.

Naturalmente, os documentos desenvol-
vidos no ambito de diferentes instituicdes
adotam diferentes linguagens e termos
para esbocar objetivos similares. Outras
vezes, os objetivos focam nos meios para
alcance de um objetivo maior. Por isso, foi
necessario buscar uma interpretagéo para

cada texto, de forma a padroniza-los em
macro objetivos relacionados aos elemen-
tos de transporte e, posteriormente, sinte-
tizar estes nas propostas de premissas a
serem consideradas no PAN. Este trabalho
esta ilustrado na Figura 2 adiante.

As premissas sdo condicdes que ndo de-
vem ser violadas quando da elaboracéo de
estratégias, projetos ou acbes que com-
pdem o plano. Os objetivos do PAN sao
consolidados com base nessas premissas
e representam o que deve ser buscado pe-
las estratégias, projetos e acdes planeja-
dos.

Como pode ser observado na Figura 2, a
andlise dos documentos e planos gover-
namentais resultou em 12 (doze) premis-
sas para o PAN e 9 (nove) objetivos, que
serdo detalhados nas sec¢des a seguir.

QUADRO 1: OBJETIVOS, DIRETRIZES E PREMISSAS
RETIRADAS DOS PLANOS GOVERNAMENTAIS ESTRATEGICOS

Objetivos, Diretrizes e Premissas retiradas dos planos governamentais

A seguranca.

A prestacao do servigo adequado.

A protecéo ao meio ambiente.

A protecéo do consumidor.

0 desenvolvimento da aviac&o civil.

.............................................. S PP

Documento/ Plano

i Politica Nacional
: de Aviagdo Civl
' Politica Nacional
: de Aviagdo Civil

i Politica Nacional
! de Aviagdo Civil
{ Politica Nacional
: de Aviagdo Civil
i Politica Nacional
¢ de Aviagdo Civil




Objetivos, Diretrizes e Premissas retiradas dos planos governamentais Documento/ Plano

L i o ¢ Politica Nacional
A eficiéncia das operacoes da aviacao civil. :

Prover um sistema acessivel, eficiente e confidvel para a mobilidade de pesso- : Poll’tica Nacional
as e bens. de Transportes

: PoI|t|ca Nacional
 de Transportes

¢ Politica Nacional
i de Transportes

""Promover a participacdo intra e interinstitucional, considerando sociedade, Politica Nacional
governo e mercado, no desenvolvimento de uma AR
politica de transporte integrada." :

Planejar os sistemas de logistica e transportes a partir de uma visao territorial, Politica Nacional
integrada e dinamica.  de Transportes

¢ Politica Nacional
Transportes

Dar transparéncia a sociedade, ao mercado e aos agentes publicos quanto as

Politica Nacional

acdes governamentais do Setor de Transportes, | de Transportes
Incorporar a inovagéo e o desenvolvimento tecnoldgico para o aperfeicoamento : Politica Nacional
continuo das Praticas SEMOMaIS. s ‘9'. eTransportes ...
~ Polltlca Nacional
Promover a cooperacdo e a integracdo fisica e operacional internacional
..................................................................................................................................................... deTfa”SPO“eS
Considerar as particularidades e potencialidades regionais nos planejamentos Polltlca Nacional
Seloriais e WANSPOMES, e ‘9'. eTransportes ...
. . - , , Polltlca Nacional
Atuar como vetor do desenvolvimento socioecondomico e sustentavel do pais.
..................................................................................................................................................... deTfa”SPO“eS
Garantir a infraestrutura viaria adequada para as operacoes de seguranga e Polltlca Nacional
GGTESANACIONAL. et ‘9'. eTransportes ...
Desenvolver e integrar os modais de transporte rodoviario, ferroviario, aéreo e Programa de Investimentos
TUGIOVIANIO s 9.’1‘...?99.!??!9.?‘ ...... L
Melhorar a qualidade dos servigos e a infraestrutura aeroportuaria para os Programa de Investimentos
usuarios em Logistica - PIL

Programa de Investimentos
em Logistica - PIL

Programa de Investimentos
em Logistica - PIL

Programa de Investimentos
em Logistica - PIL
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Objetivos, Diretrizes e Premissas retiradas dos planos governamentais

Integragao do territorio nacional.

Documento/ Plano

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Desenvolvimento dos polos regionais.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Fortalecimento dos centros de turismo.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Garantia de acesso as comunidades da Amazonia Legal.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Trazer mais inovagao e experiéncia de operadores internacionais.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Incentivar o turismo.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Aperfeicoar o transporte de cargas.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Criar novos hubs regional.

Programa de Investimentos
i em Logistica - PIL

Aumentar o acesso da populagao brasileira ao sistema aéreo de transporte,
com prioridade aos residentes nas regiées menos desenvolvidas do Pais,
considerando tanto 0 aumento do niimero de Municipios e rotas atendidos por
transporte aéreo regular, como o nimero de frequéncias das rotas regionais
operadas regularmente.

Programa de Desenvolvi-
: mento da Aviagéo Regional
- PDAR

Integrar comunidades isoladas a rede nacional de aviagao civil, no intuito de
facilitar a mobilidade de seus cidadaos.

: Programa de Desenvolvi-
mento da Aviacdo Regional
i - PDAR

Facilitar o acesso a regides com potencial turistico, observado o disposto no
inciso | (aumentar o acesso da populagéo...).

: Programa de Desenvolvi-
mento da Aviagcdo Regional
i - PDAR

Estimulo ao uso do transporte aéreo e ao desenvolvimento da aviag&o civil.

Estimulo a integracdo nacional e internacional, com a expansao dos servigos
de transporte aéreo doméstico e internacional, aumento do nimero de locali-

trafego e alcance a regioes de dificil acesso.

Plano Geral de Outorgas

: : Plano Geral de Outorgas
dades atendidas, desenvolvimento das ligagdes de baixa e média densidade de g

Incentivo aos investimentos publicos e privados na aviagéo civil brasileira,
pautados pela seguranca juridica nas relagdes contratuais.

Plano Geral de Outorgas

Estimulo a eficiéncia nas operagdes da aviagao civil e na gestao da infraestru-
tura aeroportuaria.

Plano Geral de Outorgas

Estimulo & concorréncia entre aerédromos.

Plano Geral de Outorgas




Objetivos, Diretrizes e Premissas retiradas dos planos governamentais

Documento/ Plano

Promover o acesso da sociedade a um transporte aéreo seguro e de qualidade. AL B R
2 s : " i Estratégica da SAC-PR

Desafogar a logistica rodoviaria do pais.

Plano nacional de
i Logistica - PNL

Identificar e analisar alternativas para otimizar a movimentacéo de cargas
com o uso da multimodalidade de transporte, buscando eficiéncia nos campos
tecnolégico, energético, social, econdmico e ambiental, entre outros.

Plano nacional de
i Logistica - PNL

Inclusdo social e reduco de desigualdades, com melhor distribuicdo das opor- PPA 2016 - 2019

tunidades e do acesso a bens e servigos puiblicos de qualidade.

Ampliacéo da produtividade e da competitividade da economia, com funda-

mentos macroecondmicos sélidos, sustentabilidade e énfase nos investimentos

publicos e privados, especialmente em infraestrutura.

PPA 2016 - 2019

Ampliacéo da atuacao do Brasil no comércio internacional de bens e servigos,
agregando valor, contetdo tecnoldgico, e diversificando a pauta e o destino das
exportacoes brasileiras.

| PPA 2016 - 2019

Investimentos na melhoria do transporte de passageiros e de carga, buscando
a integragdo modal, a eficiéncia da rede de transporte, a competitividade do
pais, o desenvolvimento sustentavel e a integragdo regional, nacional e sul-a-
mericana.

| PPA 2016 - 2019

Aumentar a capacidade da rede de aeroportos do Brasil de modo a possibilitar PPA 2016 - 2019

o processamento de 385 milhdes de passageiros.

Adequar a capacidade de processamento de aeronaves, passageiros e cargas
a demanda existente e futura, por meio de intervencées nas infraestruturas
aeroportuarias e medidas de gestao.

| PPA 2016 - 2019

Ampliar a oferta do servico de transporte aéreo regular de passageiros e car-
gas por meio de medidas institucionais e incentivos a concorréncia.

| PPA 2016 - 2019

Promover a seguranca da aviagdo civil, ampliando a seguranca operacional e a T

protecdo contra atos de interferéncia ilicita.

Promover o desenvolvimento institucional, regulatorio e técnico da aviagao civil PPA 2016 - 2019

brasileira.

Aprimorar a eficiéncia e a seguranca operacional do setor por meio do desen-

volvimento e modernizaco das operacdes de navegagéo aérea e da infraestru- :

tura aeronautica civil.

PPA 2016 - 2019

Preparar o turismo brasileiro para os megaeventos.

¢ Plano Nacional de Turismo

Incrementar a geracdo de divisas e a chegada de turistas estrangeiros.

¢ Plano Nacional de Turismo

Incentivar o brasileiro a viajar pelo Brasil.

Plano Nacional de Turismo
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Premissas do PAN

Aumentar a acessibilidade e a
conectividade da rede de transportes
brasileira

A premissa foca na necessidade de au-
mentar o nivel de acessibilidade e de co-
nectividade da rede de transportes brasi-
leiras.

A acessibilidade € o elemento que sim-
boliza a facilidade de acesso a rede de
transporte. Um aeroporto ou outro meio
que insira o usuario na rede é uma forma
de acesso. A conectividade, por sua vez, é
relacionada as opgdes de destino disponi-
veis, ou seja, as conexdes da rede. Nesse
sentido, observa-se com facilidade que a
insercdo ou o desenvolvimento de novos
aeroportos que operem voos regulares au-
mentam a acessibilidade de toda a rede de
transporte nacional, enquanto a insercao
de novas rotas aumenta o grau de conec-
tividade do pais.

A premissa também atenta a necessidade
de se aumentar o nivel destes elementos
de rede em dois ambientes especificos:

* a Amazébnia Legal; e

e as regides com potencial turistico.

E importante ressaltar a caracteristica da
aviacéo civil de proporcionar o acesso a
regides com isolamento geografico, como
€ 0 caso de alguns municipios pertencen-
tes a Amazodnia Legal. Devido as condi-
¢des geograficas, em muitas localidades o
transporte aéreo passa a ser a unica op-

¢ao de acesso tempestivo a rede de trans-
porte interurbana de longa distancia em
condi¢cbes de mobilidade adequadas ao
deslocamento.

O Quadro 2 abaixo demonstra que os usu-
arios do transporte aéreo no Norte do Pais
utilizam mais o servigo para fins de saude
do que nas demais regides. Isso eviden-
cia a importancia do transporte aéreo para
essa populacdo, justificando assim que
0 planejamento adote esta como uma de
suas premissas.

QUADRO 2: PERCENTUAL DE VIAGEM
POR MOTIVO DE SAUDE NAS REGIOES
BRASILEIRAS

Viagens por

motivo de salde
(% em relacao ao total)

Norte 5,25%
Centro-Oeste 3,08%
Sudeste 2,22%
Nordeste 2,20%
Sul 1,63%

FONTE: SAC E EPL, 2015

Em relacdo a necessidade de se dotar de
acessibilidade e conectividade as regides
com potencial turistico, trata-se de trazer
coeréncia aos investimentos das diferen-
tes esferas do governo neste setor. Consi-
derando que ha investimentos publicos e
privados voltados ao turismo em varias re-
gides brasileiras, é essencial que essas re-
gides sejam dotadas de opcdes de acesso
aéreo. Por esse motivo, a identificacao das
regides em que o turismo possui impacto



FIGURA 2: CONSOLIDAGAO DAS PREMISSAS DO PAN E OBJETIVOS PARA 0 SETOR AEREO
COM BASE NOS PLANOS, POLITICAS E PROGRAMAS NACIONAIS
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relevante para a economia foi uma tarefa
fundamental desenvolvida no PAN

Os documentos que apontam para essa
premissa sao: a Politica Nacional de
Transportes — PNT, o Programa de Inves-
timentos em Logistica - PIL, o PPA 2016 -
2019, o Programa de Desenvolvimento da
Aviagdo Regional — PDAR, o Plano Geral
de Outorgas da SAC/PR, o Planejamento
e Gestao Estratégica da SAC-PR e o Plano
Nacional de Turismo — PNT.

Aumentar a eficiéncia e a integracao
entre os modos de transporte
interurbanos

O crescimento e as mudangas sazonais
dos fluxos de transporte de passageiros e
de cargas, na medida em que o territério
nacional se desenvolve, fazem surgir de-
mandas por transporte interurbano que
nem sempre sao supridas com a infraes-
trutura e servigos existentes. Estes pontos
de conflito s&o comumente chamados de
“gargalos” do transporte.

A eliminacéo destes gargalos consta como
objetivo dos planos de transporte desde o
grande desenvolvimento da malha rodo-
viaria brasileira, que ocorreu a partir dos
anos 1950. Com grandes investimentos
quase que exclusivamente na malha ro-
doviaria, outros modos de transporte aca-
baram com algum grau de funcionalidade
comprometida, principalmente pela au-
séncia de conexdes rodoviaria-ferroviaria,
ferroviaria-hidroviaria e rodoviaria-aérea,

compativeis com as demandas crescentes
de transporte.

A premissa entdo orienta a retomada de
uma visdo de rede integrada, de forma a
identificar as potencialidades de intermo-
dalidade, no caso da aviagéo civil, orien-
tando a alocacé&o de recursos em infraes-
trutura aeroportuaria onde ha conexdes
potenciais com os demais modos e con-
siderando as redes de transporte rodovi-
aria, ferroviaria e hidroviaria como fontes
alimentadoras do sistema de transporte
aéreo.

A necessidade de integracdo ocorre tanto
no transporte aéreo de passageiros quan-
to no transporte de cargas. Atualmente,
cerca de 65% da carga aérea transporta-
da no Brasil € concentrada em somente 4
(quatro) aeroportos: Guarulhos/SP, Campi-
nas/SP, Manaus/AM e Galeao/RJ (MTPA,
2018) e cerca de 90% da carga internacio-
nal esta concentrada nos dois primeiros. A
carga transportada, porém, nao se destina
somente a esses locais, mas é distribui-
da ao longo de todo Brasil principalmente
pelo meio rodoviario. A viabilizacdo de ou-
tros “n6s” de integracdao nos demais aero-
portos brasileiros é essencial para a efici-
éncia logistica, que implicara em reducao
dos custos e rapidez no transporte. Nesse
sentido, é tdo importante a preocupacgao
da eficiéncia nos deslocamentos aéreos
quanto a eficiéncia no deslocamento com-
plementar por meio de outro(s) modo(s) de
transporte.



As acdes e projetos do setor também de-
vem buscar maior eficiéncia econémica,
tanto para os entes publicos envolvidos
quanto para os privados.
A obtencdo de maior efi-
ciéncia econdémica possi-
bilita melhor alocacéo de

O transporte aéreo
tem papel fundamental na
integracao nacional, regional

O transporte aéreo tem papel fundamental
na integrac&o nacional, regional e interna-
cional, pela qualidade de deslocamentos
de longa distancia em
pouco tempo, propor-
cionando mobilidade
interurbana apesar das

recursos produtivos, me- ¢ internacional, pela qualidade  distancias. Atualmente,

Ihorias na qualidade dos
servicos e ampliacdo do
bem estar social.

Corroborando com a
premissa, o PAN analisa
diferentes alternativas de investimentos,
de forma a selecionar as que sejam mais
eficientes e que proporcionam maior inte-
gragao entre os modos, como sera visto
no Capitulo 4.

Sao documentos que apontam para a ob-
servacao desta premissa: a Politica Nacio-
nal de Transportes — PNT, o Programa de
Investimentos em Logistica - PIL, o PPA
2016 — 2019 e o Plano Nacional de Logis-
tica - PNL.

Desenvolver a integragao nacional,
regional e internacional

A integracao do territério é fungao primaria
do transporte. A integragdo proporciona
o0 desempenho das relacbes comerciais,
sociais e culturais, viabiliza os fluxos per-
tencentes as cadeias de producgéo e con-
sumo ao longo do pais, sendo assim um
dos principais insumos para o desenvolvi-
mento econdmico.

de deslocamentos de longa
distancia em pouco tempo,
proporcionando mobilidade
interurbana apesar das
distancias.

a rede de transporte
aéreo regular de pas-
sageiros  proporciona
a conexdo entre 112
metrépoles ou aglome-
racdes urbanas no pais
e a iteracdo entre seus habitantes, seja por
motivos de negdcios, lazer ou vinculos fa-
miliares.

Os documentos que apontam para a ob-
servagao desta premissa sdo: a Politica
Nacional de Transportes - PNT, o Progra-
ma de Investimentos em Logistica - PIL, o
PPA 2016 — 2019, o Programa de Desen-
volvimento da Aviacdo Regional - PDAR e
o Plano Geral de Outorgas da SAC/PR.

Desenvolver e ampliar a infraestrutura
de transporte aéreo

O setor de aviacao civil estd em constante
transformagdo, com impactos significati-
vos na demanda, que, por sua vez, geram
necessidades de ampliacdo e adequacao
da infraestrutura e dos servigos existentes.

A demanda por transporte aéreo dobrou
nos ultimos dez anos. Em meio a este
crescimento, evidenciou-se a realizacio
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de grandes eventos internacionais como
a Jornada Mundial da Juventude (2013),
a Copa do Mundo FIFA (2014), os Jogos
Olimpicos e Paraolimpicos (2016). Esses
eventos ndo geraram somente um impac-
to momentaneo na demanda.

Como observado em outros paises que ja
sediaram megaeventos esportivos recen-
temente, seus efeitos sdo sentidos antes,
durante e apés a realizacédo dos eventos,
com um legado de crescimento da taxa
de evolucdo do turismo internacional em
funcéo da evidéncia do pais e seus atra-
tivos para o mundo e da evolugcédo das
relagdes internacionais (Burton, 2003).
Em funcéo disso, o Governo Federal e a
iniciativa privada, por meio das conces-
sbes aeroportuarias, realizaram significa-
tivos investimentos nas infraestruturas de

transporte, ampliando a capacidade dos
terminais e sistemas de pistas dos prin-
cipais aeroportos brasileiros, como pode-
mos observar na Figura 3 a seguir.

Observa-se que a capacidade instalada da
infraestrutura aeroportuaria do Brasil, em
termos de capacidade de processamen-
to anual de passageiros, é suficiente para
absorver a demanda por transporte aéreo
regular de passageiros até o ano de 2025.
Porém, tanto a demanda como a capaci-
dade dos aeroportos possuem uma distri-
buicdo geografica diferenciada, visto que
ha um maior concentracédo de passageiros
nas grandes cidades que podem levar a
necessidade de ampliacao de infraestru-
turas especificas em um horizonte mais
préximo, enquanto outras num horizonte a
longo prazo.

FIGURA 3: HISTORICO DE CAPACIDADE DOS AEROPORTOS DO BRASIL

EM MILHOES DE PASSAGEIROS

— CRESCIMENTO HISTORICO: 6,51% a.a.

CRESCIMENTO PROJETADO: 4,6% a.a.
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E importante, ainda, que a ampliagcéo da
infraestrutura aeroportuaria seja adequa-
da a cada tipo de demanda. O estudo das
demandas potenciais em termos de rotas
para cada aeroporto
propicia a estimativa de
aeronaves de projeto e
o0 adequado dimensio-
namento da infraestru-

para o desenvolvimento econémico e so-
cial de qualquer pais. Enquanto ha garga-
los e impactos nos fatores dessa rede de
transportes, o custo do transporte é alto

e, consequentemente,

Observa-se que a capacidade também é alto o custo
instalada da infraestrutura
aeroportuaria

do Brasil, em termos de ser transportado. O

de producido de qual-
quer bem que precisa

tura para o tipo de liga-  capacidade de processamento  transporte aéreo pos-
¢do predominante do anual de passageiros, € suficien- sui sua parcela de par-

aeroporto. Em outras

te para absorver a demanda

ticipacdo nesta matriz

palavras, o PAN consi-  por transporte aéreo regular de e, embora nio seja
dera que uma rede de passageiros até o ano de 2025. alvo do transporte de

aeroportos desenvol-

vida ndo compreende

que todos eles sejam do mesmo porte ou
possuam as mesmas caracteristicas ope-
racionais. Aeroportos com baixa demanda
e predominancia de desejos de viagem
para ligacdes regionais necessitam de
pouco investimento para que sejam certi-
ficados com condicdes de operacao para
aeronaves de menor porte. O acompanha-
mento e a identificacdo das necessidades
de aumento da capacidade aeroportuaria
sdo demonstrados neste documento no
Capitulo 4.

Além da demanda de transporte de pas-
sageiros, ha especial atencdo das acoes
governamentais voltadas a uma nova vi-
sdo da matriz de transporte de cargas.
Uma rede de transporte eficiente, que
maximize a mobilidade das pessoas e
riquezas, com baixo custo e tempo de
deslocamento, € caracteristica essencial

grandes volumes de

commodities, que res-
saltam com maior peso nos indicadores
de transporte de cargas, é adequado para
o transporte de bens de alto valor agre-
gado, principalmente, os manufaturados
e os produtos pereciveis, relevantes para
as exportacoes.

Nas exportacdes, o fator de custo do
transporte no produto tem impacto acen-
tuado e por isso deve-se buscar a eficién-
cia da rede. Um estudo do BID (Moreira et
al., 2010) aponta que o frete representava,
em média, cerca de 5,5% do preco do pro-
duto, podendo em alguns casos chegar a
10%. Nos Estados Unidos, por exempilo,
esse custo varia em torno de uma média
de 3,7%. O valor brasileiro é tao represen-
tativo que o0 mesmo estudo do BID conclui
que uma reducdo de 10% nos custos de
transporte poderia impulsionar um aumen-
to de até 39% nas exportagdes.
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O alto custo faz com que o preco dos pro-
dutos brasileiros seja menos competitivo
no mercado exterior. Da mesma forma,
contribui para o afastamento de investi-
mentos estrangeiros porque as empresas
acabam buscando ou-
tros paises para descen-
tralizar sua producao.

66 Aineficiencia da rede
de transporte € facilmente

mento do rodoviario, no Brasil, o que se
observa é exatamente o contrario. Ou seja,
o predominio absoluto do rodoviario. Esse
fato posiciona o Brasil muito mais préximo
de paises da Europa ocidental, de peque-
na dimens&o territorial.

Adequar o tipo de carga
com o modo de trans-

A ineficiéncia da rede de
transporte é facilmen-
te explicada pela alta
concentracdo do modo

explicada pela alta
concentracao do modo
rodoviario na matriz de
transportes brasileira. ??

porte é fator determi-
nante para o sucesso
logistico. Por isso, é
importante a etapa pré-

rodoviario na matriz de

transportes brasileira. Quando se fala em
matriz de transporte no Brasil, pode-se
dizer que essa matriz € bastante desba-
lanceada se comparada com outros pai-
ses de dimensdes semelhantes. Enquanto
paises de grandes dimensdes territoriais,
como Estados Unidos, Canada, China e
Russia, utilizam predominantemente os
modos de transporte ferroviario e aquavia-
rio para o transporte de cargas, em detri-

via de estudos e plane-
jamento ao investimento. O investimen-
to, por sua vez, gera a disponibilidade
da infraestrutura, essa disponibilidade
fomenta a demanda e a competicéao e re-
duz os precos do frete, fazendo com que
a matriz de transporte funcione da forma
mais eficiente. O resultado é que cada
tipo de carga passa a ser transportada
no modo mais adequado, em termos de
tempo e custo.

FIGURA 4: HISTORICO DE EVOLUGAO DA DEMANDA POR CARGA AEREA

MILHARES DE TONELADAS ANUAIS
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Ao contrario do crescimento da demanda
pelo transporte aéreo de passageiros, a
demanda pelo transporte de carga aérea
apresenta historicamente taxas de cres-
cimento em patamares bem inferiores,
como pode ser observado na Figura 4.

Logo, a mudanca deste cenario € um de-
safio ainda maior para o setor. Segura-
mente envolve acdes e projetos que vao
além do investimento em infraestrutura,
como os estudos e levantamentos para
identificacdo de potencialidades e de-
mandas nao atendidas, além da elimina-
cao de barreiras burocraticas a favor da
eficiéncia do transporte.

Um detalhamento das estratégias volta-
das ao transporte de carga aérea € apre-
sentado no Capitulo 6 do PAN.

O desenvolvimento da infraestrutura ae-
ronautica civil e a otimizacdo do uso do
espago aéreo, de maneira coordenada
e harmoénica, também sao acbes neces-
sdarias para garantir a eficiéncia do setor.
Nesse sentido, o PAN também apresenta
estratégias voltadas ao desenvolvimento
da infraestrutura aeronautica brasileira
em seu Capitulo 4.

Varios planos e programas de governo
corroboram com os elementos que nor-
teiam essa premissa, como o Programa
de Investimentos em Logistica - PIL, o
PPA 2016 - 2019, o Plano Nacional de
Turismo — PNT e o Plano Geral de Outor-
gas da SAC/PR.

Desenvolver e ampliar os

servigos de transporte aéreo

de passageiros e cargas

Além da necessidade de adequacao das
infraestruturas aeroportuaria e aeronauti-
ca civil com a demanda de transporte de
passageiros e cargas, como exposto na
premissa anterior, ha a necessidade de
compatibilidade com os servicos ofereci-
dos pelas empresas de transporte aéreo,
completando assim toda a cadeia de des-
locamento.

Para que o setor aéreo continue se de-
senvolvendo, ainda que em periodos de
restricdo econbmica, € necessario que o
mercado e poder publico reavaliem as es-
tratégias e busquem solug¢des inovadoras.

A Politica Nacional de Aviacao Civil—-PNAC
ja salientou dentre suas acdes que bus-
cam o desenvolvimento da aviagao civil,
a necessidade de se “estimular o desen-
volvimento das ligagdes de baixa e média
densidade de trafego”.

A intencédo é despertar as demandas re-
primidas que podem nortear o desenvol-
vimento. Da mesma forma, a operacao de
servicos low cost (de baixo custo) surge
como oportunidade de reducdo de cus-
tos operacionais e oferta de servigos mais
acessiveis a populagao, alcancando assim
uma parte da demanda mais elastica e
sensivel as alteracées de preco. Esta pre-
missa foi aqui incluida devido as citagdes
no PPA 2016 — 2019 e na Politica Nacional
de Aviacao Civil - PNAC.
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Estimular o desenvolvimento
econdmico do setor e 0 aumento da
demanda por transporte aéreo
Diferente da premissa que trata do desen-
volvimento e ampliagdo das infraestruturas
aeroportuaria e aeronautica civil, a presen-
te premissa busca ressaltar a importancia
do planejamento contemplar agdes e pro-
jetos que estimulem o aumento da deman-
da pelo transporte aéreo.

As acles e projetos para atendimento a
esta premissa podem ocorrer no ambito
de politicas voltadas aos servigos, ao mer-
cado, a sociedade ou por meio de agoes
da regulacao que visam o estimulo ao au-
mento da demanda. O crescimento da de-
manda em particular é o principal elemen-
to para o aumento da receita para o setor
aéreo. Consequentemente, o aumento da
receita pode proporcionar novos investi-
mentos privados e publicos que retornam
em aumento de qualidade e reducédo dos
custos dos servicos ofertados.

As bases orientadoras dessa premissa fo-
ram retiradas do Programa de Investimen-
tos em Logistica - PIL, do Plano Nacional
de Logistica - PNL e do Plano Geral de Ou-
torgas da SAC/PR.

Garantir a protecéo

aos consumidores

As politicas de relacdes de consumo e
acesso de passageiros com deficiéncias
ao transporte aéreo ocuparam significativo
espacgo na aviagao civil na ultima década.
O reconhecimento dos direitos dos consu-

midores do transporte aéreo e sua tutela
pelas transportadoras proporcionaram
grandes avang¢os na qualidade de servi-
¢o, alavancados principalmente desde os
anos 2010.

Conforme citado no Decreto N° 6.780, de
18 de fevereiro de 2009, que aprova a Po-
litica Nacional de Aviacéo Civil (PNAC), “o
atendimento as necessidades dos consu-
midores, o respeito a sua dignidade, saude
€ seguranca, a protecao de seus interes-
ses econémicos, bem como a transparén-
cia e harmonia das relagdes de consumo,
constituem-se em importante marco nas
relacdes entre consumidores e fornecedo-
res de bens e servigcos”.

O termo citado na PNAC possui como ob-
jetivo orientar o desenvolvimento de nor-
mas especificas para o setor de aviagéo
civil, contemplando os principios do Cé6-
digo de Defesa do Consumidor, para que
sejam garantidos os direitos dos usuarios
perante as particularidades do setor.

A proposta desta premissa esta embasada
num dos objetivos da Politica Nacional de
Aviacao Civil (PNAC) que ¢ “a protecao do
consumidor”.

Melhorar a facilitacao

e a qualidade dos servicos

A qualidade sempre foi uma preocupacao
€ ao mesmo tempo um diferencial dos ser-
vicos aéreos. Organismos internacionais
como a International Civil Aviation Organi-
zation (ICAO) e Airports Council Internatio-



nal (ACl) acompanham o desenvolvimento
do setor, tanto em aspectos relacionados
ao desempenho operacional dos aeropor-
tos e empresas do trans-
porte aéreo, quanto a as-
pectos qualitativos, além
de Safety and Security.

Dentre os diferentes as-
pectos que retratam nivel
de servico e qualidade no
setor, o Brasil atualmente
se destaca com suas em-
presas aéreas e aeroportos entre os mais
pontuais do mundo, como aponta a orga-
nizacao britanica OAG Aviation Worldwide
Limited no relatério “On-time performan-
ce results for airlines and airports - OAG
Punctuality League” (OAG, 2016).

No ambito da prestacdo de servigos ao
passageiro, o principio fundamental € colo-
car o usuario no centro do sistema, sendo
sua satisfacdo vital para o sucesso do se-

6 No ambito da prestacéo
de servicos ao passageiro,
0 principio fundamental
€ colocar o0 usuario no
centro do sistema, sendo
sua satisfacéo vital para o
sucesso do setor da aviagcéo
civil. ??

tor da aviacao civil. Portanto, a opini&o dos
passageiros € elemento fundamental para
orientar as decisdes dos agentes respon-
saveis pelo transporte aé-
reo, que devem ter como
norte o aprimoramento
dos niveis de servico e da
satisfacdo dos usuarios
ao longo de todas as eta-
pas do processo.

O Ministério dos Trans-
portes, Portos e Avia-
¢ao Civil - MTPA e a Agéncia Nacional de
Aviagao Civil = ANAC realizam constantes
levantamentos e avaliagbes da qualidade
dos servicos prestados pelos operadores
aeroportuarios e empresas aéreas, como
a Pesquisa Permanente de Satisfagdo do
Passageiro do MTPA e a Pesquisa de Sa-
tisfacao de Passageiros — PSP da ANAC.
Os resultados demonstram aumento cons-
tante da qualidade dos servicos ofertados,
como observado na Figura 5.

FIGURA 5: HISTORICO DE EVOLUGAO DO iNDICE DE QUALIDADE DA PESQUISA MTPA

—— GRANDES OBRAS —

4,36 436 | | 43 |

4,26

1sem 2sem 1sem 2sem 1sem 2sem 1sem 2sem 1sem 2sem 1sem

2013 2014 2015

2016 2017 2018

N
o
=
>
=
o
<
S

2

19p)
o
=
&
e
o
o
[NN]
1)
<
19p)
|%2]
=
(W]
o
o
=
o
o
a
<
)
5]
=
=
o
[
195)
[NN]
o
=
1)
=
L
=
a
<




32

A pesquisa do MTPA é realizada direta-
mente com passageiros e mede sua satis-
facao em 38 indicadores de qualidade dos
servicos oferecidos, atualmente, por 20
aeroportos que, juntos, movimentam 87 %
dos passageiros no Pais.

A pesquisa é composta por indicadores
que avaliam a satisfacdo do passageiro
COM OS Processos e servicos aeroportu-
arios a ele oferecidos e também por in-
dicadores que monitoram o tempo dos
processos aos quais 0s passageiros sao
submetidos. As perguntas formuladas no
questionario contemplam os seguintes
itens: infraestrutura aeroportuaria; facili-
dades aos passageiros; companhias aére-
as; 6rgaos publicos; e satisfagdo geral do
passageiro. Os resultados permitem aos
gestores publicos e privados atuarem dire-
tamente sobre os problemas que afetam a
experiéncia do usuario.

Depois de cinco anos continuos de pes-
quisa, observou-se que a satisfagcdo ge-
ral dos passageiros teve um aumento de
13%. O maior indice de satisfacdo dos
passageiros foi atingido no 2° trimestre de
2017, quando 92% dos entrevistados ava-
liaram os 15 aeroportos pesquisados nes-
se periodo como “bons” ou “muito bons”.

O Governo Federal, por meio da antiga
SAC/PR e, atualmente, pelo MTPA, pas-
sou a reconhecer os melhores aeroportos
do pais, com base nessa pesquisa, com
vista a fomentar melhorias na qualidade
dos servicos aeroportuarios. Em 2013 e

2014, foram realizados o “Prémio Boa Via-
gem edicdo Copa das Confederacbes” e
o0 “Prémio Copa do Mundo”, respectiva-
mente. A partir de 2015, foram realizados
anualmente prémios “Aeroportos + Brasil”,
com premiacdo para os operadores aero-
portudrios, empresas aéreas e 6rgaos pu-
blicos que atuam no aeroporto.

Apesar do bom desempenho operacional
dos aeroportos € empresas aéreas brasi-
leiras, é necessaria a manutencao de me-
didas regulatdrias e politicas de incentivo
para manter e elevar o padrdo dos servi-
¢cos prestados, aproximando-se cada vez
do conceito de servico adequado constan-
te na legislacao:

“Art. 6°, § 1°: Servico adequado é o que
satisfaz as condicdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atu-
alidade, generalidade, cortesia na sua
prestacdo e modicidade das tarifas.”

Lei n°® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995.

APolitica Nacional de Aviagao Civil (PNAC),
aprovada pelo Decreto n° 6.780, de 18 de
fevereiro de 2009, prevé no item 3.5 - De-
senvolvimento da Aviagao Civil a acao de
“acompanhar o desenvolvimento do Siste-
ma de Aviacao Civil por meio de avaliagéo
e divulgacéo permanentes de indicadores”
e também “assegurar a transparéncia e a
publicidade da atividade regulatoria”.

A inclusao desta premissa no PAN é justifi-
cada por citagbes em documentos como a
Politica Nacional de Aviac&o Civil - PNAC,



o Programa de Investimentos em Logistica
- PIL, o PPA 2016 - 2019 e o Plano Geral
de Outorgas da SAC/PR.

Minimizar os efeitos
prejudiciais ao meio ambiente

A aviacao civil brasileira possui amplo
potencial de crescimento. Para que o de-
senvolvimento do setor ocorra de maneira
sustentavel, é necessario
que as politicas e instru-
mentos de planejamento

Apesar dos avangos tecnoldgicos, o cres-
cimento do setor aéreo coloca desafios do
ponto de vista ambiental. Nas ultimas dé-
cadas, houve um aumento consistente no
numero de pessoas que utilizam o trans-
porte aéreo para percorrer médias e lon-
gas distancias. Além dos efeitos diretos da
expansao da infraestrutura aeroportuaria
na transformacao do meio ambiente, o au-

mento na frequéncia de

Atualmente, a aviacdo ¢  VOOs provoca diferentes
70% mais eficiente do que

impactos ambientais, os

contemplem a preocu-  grg na década de 1970, no  quais podem ser dividi-
pacdo ambiental. Nesse e se refere as emissdes de dos em trés grandes ca-
sentido, as agbes am-  gases poluentes e de efeito  tegorias: ruido aeronauti-

bientais ndo devem ser estufa.

abordadas de maneira

isolada e sim como parte integrante das
estratégias de desenvolvimento do setor,
tais como: investimentos em infraestru-
tura; otimizacdo das operacbes das em-
presas aéreas; gestao do trafego aéreo; e
eficiéncia e estabilidade de oferta de com-
bustiveis.

Nos ultimos cinquenta anos, observou-se
uma grande evolucéo tecnoldgica no se-
tor da aviacdo, com o desenvolvimento
de novos motores e aeronaves cada vez
mais eficientes no que tange ao consumo
de combustivel. A adocao de motores tur-
bofan reduziu o consumo de combustiveis
para propulsdo das aeronaves e, conse-
quentemente, a emissdo de poluentes.
Atualmente, a aviacao é 70% mais eficien-
te do que era na década de 1970, no que
se refere as emissdes de gases poluentes
e de efeito estufa.

co, emissdes de gases de
efeito estufa, e emissdes
que afetam a qualidade do ar local.

Nesse sentido, esforcos devem ser envi-
dados no sentido de estabelecer ou fazer
cumprir acordos com 0rgaos nacionais e
internacionais que contribuam para a con-
servacdo e a manutencdo do meio am-
biente, como trata a Politica Nacional de
Aviacao Civil - PNAC.

Promover a seguranca

A seguranca na aviacgao civil figura como
atributo essencial e a principal premissa
para o setor, tanto no seu sentido de segu-
rancga operacional (safety) como quanto no
de protecao contra atos ilicitos (security).
Conforme destacado na PNAC, o conceito
da seguranca compreende um estado per-
manente de garantia da integridade fisica
e patrimonial dos usuarios do sistema de
aviacao civil.
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FIGURA 6: COMPARAGAO DOS PARAMETROS DE IMPLEMENTAGAO DOS PROTOCOLOS
DE SEGURANGA AUDITADOS PELA ICAO NO UNIVERSAL SAFETY OVERSIGHT AUDIT
PROGRAMME - USOAP
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FIGURA 7: iNDICE GERAL DE SEGURANGA DO USOAP
UNIVERSAL SAFETY OVERSIGHT AUDIT PROGRAMME POR PAIS MEMBRO DA ICAQ
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O Brasil destaca-se entre os paises em
desenvolvimento com indices de seguran-
¢a operacional préximos aos de paises de
referéncia e acima da média mundial. Isso
pode ser observado nos graficos compa-
rativos ao lado (Figuras 6 e 7) oriundos dos
dados de auditoria de seguranca opera-
cional realizada pela ICAO (Universal Sa-
fety Oversight Audit Programme - USOAP)
em diferentes paises.

Perante o 6timo desempenho observado
neste aspecto, a premissa deve orientar
acdes especificas para a manutencéo € a
elevacao dos indices de seguranca. Deve
também balizar as demais premissas de
modo que qualquer acao que va de encon-
tro com a seguranca deva ser reavaliada.

Documentos que apontam para a obser-
vagao desta premissa sao a Politica Na-
cional de Transportes — PNT, o Programa
de Investimentos em Logistica - PIL, o PPA
2016 - 2019, o Planejamento e Gestao Es-
tratégica da SAC-PR e a Politica Nacional
de Aviacao Civil (PNAC).

Promover o desenvolvimento
institucional, regulatério e técnico

A demanda crescente do setor, conforme
demonstrado anteriormente, enseja a par-
ticipacdo de cada vez mais pessoas quali-
ficadas para garantir a qualidade e a segu-
ranca dos servicos aéreos. Aliado a isso,
o setor conta com o acompanhamento
de organismos internacionais que prezam
pela conservagao dos indices de desem-
penho operacional e de seguranca.

Para suprir essa demanda, € essencial que
haja a promocéo e a realizacdo de cursos
de formacdo, capacitacdo e atualizacao
para as diversas categorias profissionais
ligadas a aviagdo civil, além do incentivo
e desenvolvimento de estudos e projetos
para o planejamento e gestdo dos recur-
sos humanos da aviagao civil.

As acdes e 0s projetos orientados por esta
premissa visam suprir demandas tanto das
entidades publicas ligadas ao setor quanto
das empresas privadas, focando estrate-
gicamente na melhoria dos servicos e no
atendimento as demais premissas do PAN.
A premissa é baseada em um dos obijeti-
vos tragcados no PPA 2016 — 2019.

Promover o

desenvolvimento econdmico

Existe uma relagao positiva entre a oferta
de infraestrutura de transportes interurba-
nos para a integracao nacional e regional
e o desenvolvimento econdémico local. Es-
tudos desenvolvidos pelo Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagao Civil— MTPA,
comparando o PIB das regides atendidas
por aeroportos com um indice que mede
a oferta de infraestruturas e servicos de
transporte apontam uma correlagdo da or-
dem de 77% entre as variaveis. Isso indica
que os dois elementos caminham juntos,
independentemente do conhecimento de
qual elemento é o gerador e qual € o re-
sultante.

O fato é que existem regides do Brasil que
carecem de infraestruturas e servicos de
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- TECNICO E INSTITUCIONAL :

transporte interurbano. Assim, a partir de
sua implantac&o, essa passa a contribuir
com a geracao de renda da regido.

A Politica Nacional de Transportes — PNT
e o PPA 2016 - 2019 sdo programas que
destacam a necessidade de consideracao
dessa premissa.

Objetivos para o setor
de transporte aéreo

Os objetivos de um plano sao os resulta-
dos a serem alcangcados, de modo que as
acdes a serem desenvolvidas devem ser
orientadas a um ou a parte destes.

Apods a definicdo das premissas, ficaram
claros os objetivos a serem adotados no
PAN. Dessa forma, considerando os prin-
cipais elementos citados em cada uma
das premissas, conclui-se pelos objetivos
exposto na Figura 8.

FIGURA 8: OBJETIVOS PARA 0 SETOR DE
TRANSPORTE AEREQ
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Cabe aqui uma distincao entre alguns dos
objetivos tracados. O primeiro grupo, des-
tacado na Figura 8, apresenta objetivos re-
lacionados a rede de transportes. Ou seja,
sao os objetivos para qual devem ser dire-
cionados os esforcos de planejamento da
rede, incluindo os investimentos em infra-
estrutura aeroportuaria a serem desenha-
dos. Cada alteragao na rede, como o inicio
de operacdo de um aeroporto por voos
regulares, altera a configuracéo do atendi-
mento e, consequentemente, os niveis de
acessibilidade, conectividade, eficiéncia e
desenvolvimento da rede de aeroportos.

Ja os demais sdo objetivos gerais para
todo o setor. Esses objetivos devem orien-
tar o desenvolvimento de politicas publi-
cas, projetos e acdes que se materializam
por meio dos diversos entes do setor. Nas
secoes seguintes, serdo detalhadas algu-
mas estratégias planejadas para alcance
destes objetivos gerais, enquanto os ob-
jetivos relacionados a rede de aeroportos,
pela necessidade de detalhamento maior,
sao apresentados em Capitulos separados
(Capitulos 3 € 4).

Estratégias para
alcance dos objetivos

Seguranca

Os dois principais aspectos da seguran-
¢a considerados na aviagdo civil dizem
respeito a seguranca contra atos de in-
terferéncia ilicita (security) e a seguranca
operacional (safety), que sao igualmente



importantes para a garantia da integridade
fisica e patrimonial dos atores do sistema
de transporte aéreo, com foco principal
nos usuarios, e requerem agdes e progra-
mas dedicados a este tema.

Tendo em vista a previsdo de crescimento
da demanda do transporte aéreo, tanto de
cargas quanto de passageiros, e a neces-
sidade de aplicacao eficiente de recursos,
€ preciso planejar a segu-
ranca da aviacéao civil con-
tra atos de interferéncia
ilicita — AVSEC de forma
diferente do que é pratica-
do atualmente.

As solugbes de ampliar
constantemente e indefi-
nidamente as infraestru-
turas aeroportuarias e os
quantitativos de méao de
obra voltados a seguran-
ca AVSEC séo custosos e nem sempre
eficientes.

Os objetivos estratégicos para AVSEC, no
longo prazo, buscam a ampliagcdo da se-
guranca dos passageiros, das cargas e
das infraestruturas aeroportuarias, sem, no
entanto, comprometer o fluxo e os niveis
de servigo do transporte aéreo.

Nesse contexto, se busca, em parceria
com os demais 6rgaos e entidades res-
ponsaveis pela AVSEC, a adocido de me-
didas que permitam tratar as diferentes
ameacas e riscos de maneira diferenciada,

A garantia das medidas
de seguranca devera ser
cada vez menos baseada em
procedimentos fisicos, como
barreiras e procedimentos
de inspecéo de seguranga, e
ser cada vez mais baseada
em analise de risco, sejam
elas dos passageiros ou das

cargas.

mantendo sempre o nivel de seguranga
equivalente entre as varias medidas.

A garantia das medidas de seguranca de-
vera ser cada vez menos baseada em pro-
cedimentos fisicos, como barreiras e pro-
cedimentos de inspecdo de seguranga, e
ser cada vez mais baseada em analise de
risco, sejam elas dos passageiros ou das
cargas.

Hoje, as medidas de se-
guranca existentes no
Brasil tratam todos os
passageiros e todas as
cargas da mesma forma,
como se todos apresen-
tassem os mesmos ris-
cos. Assim, as medidas
fisicas se tornam pouco
eficientes, pois, ao tra-
tar todos como de alto
risco, deliberadamente
criam gargalos nos processos, reduzindo
e dificultando os fluxos de passageiros e
de cargas. Elas sdo também dispendiosas
pois exigem aquisicdo de equipamentos
cada vez mais modernos e areas cada vez
maiores para permitir a quantidade cres-
cente de pessoas e cargas a serem pro-
cessadas.

As medidas fisicas devem ser complemen-
tadas por medidas de andlise de risco, que
podem ser atingidas por meio de aquisi-
¢ao de informacgdes antecipadas e uso de
inteligéncia na avaliacdo dos diferentes
riscos. Com o uso de informacgdes ante-
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cipadas, cruzamento delas entre diversos
bancos de dados e definicdo de parame-
tros de avaliacdo de risco, o uso de fer-
ramentas de inteligéncia artificial permitira
uma avaliacdo antecipada do risco apre-
sentado por cada passageiro e por cada
carga e permitira entdo que medidas fisi-
cas diferentes sejam aplicadas para cada
categoria de risco.

Pois ndo é razoavel tratar os grandes aero-
portos internacionais da mesma forma que
0S pequenos aeroportos regionais, ou en-
tdo tratar os agentes aduaneiros da mes-
ma forma que um fornecedor eventual, ou
ainda um grande agente de cargas como
um pequeno importador.

Nesse casos, ndo se trata de oferecer privi-
|égios a categorias especificas, mas reali-
zar analise de risco e buscar um tratamen-
to diferenciado entre os diferentes niveis
de risco identificado, sempre mantendo o
nivel de seguranca equivalente entre eles.

Outra estratégia que deve ser buscada no
campo da AVSEC é a adocdo de varios
niveis ou camadas de seguranca em vez
da camada Unica existente hoje (canal de
inspecao nos terminais).

Depositar toda a seguranca da aviacdo
civil num Unico ponto é outra caracteris-
tica que obriga que esses pontos centrais
sejam cada vez maiores e mais caros. O
caminho a ser seguido € de criagdo de va-
rios pontos e barreiras de seguranca, que
permitam mais fluidez e eficiéncia.

Devera, portanto, ser desenvolvido um
mecanismo de troca de informagoes entre
0s varios agentes que permita ‘conhecer’ o
que esta sendo transportado. Em seguida,
deve-se buscar a troca dessas informa-
¢oes cada vez mais cedo dentro do pro-
cesso, para se chegar ao ponto de aplicar
medidas de seguranca desde o momento
da compra das passagens ou na manifes-
tacdo das cargas, passando pelos demais
pontos de controle que seréo criados ao
longo dos fluxos dos passageiros e das
cargas.

Com a adocgado dessas duas estratégias,
os agentes envolvidos na AVSEC (opera-
dores aéreos, aeroportuarios e érgaos de
seguranca) poderdao ser mais eficientes,
oferecendo solucdes diferentes para cada
nivel de risco sem precisar onerar todo o
sistema de seguranca e possibilitando o
aumento dos fluxos sem necessariamente
com aumento dos custos.

Para a definicdo do melhor caminho para
se atingir esses objetivos especificos, o
setor precisara aprimorar sua coordena-
¢do, para que os varios agentes possam
compartilhar uma visdo comum de futuro
€, entdo, adotar medidas que trabalhem de
forma harmoénica e sinérgica entre si.

Essa coordenacdo devera ser realizada
pela Secretaria Nacional de Aviacéo Civil,
como representante setorial do Ministério
dos Transportes, Portos e Aviacao Civil,
tendo em vista suas competéncias institu-
cionais, em especial as de “coordenacao



dos 6rgéos e das entidades do sistema de
aviacdo civil” e “coordenar, em conjunto
com os 6rgaos € as entidades do setor, a
formulacao de diretrizes para a seguranca
operacional, a facilitagdo do transporte aé-
reo e a seguranca da aviacao civil contra
atos de interferéncia ilicita”.

O férum criado para essa coordenagao en-
tre os 6rgaos, no dmbito da AVSEC, é o
Comité Técnico de Seguranca da Aviagao
Civil - CTSAC da Comissao Nacional das
Autoridades Aeroportuarias — CONAERO,
que reune todos os 6rgdos governamen-
tais com atuacdo na AVSEC, bem como
0s operadores aeroportuarios e aéreos.
Somente a partir de uma visao de futuro
compartilhada entre todos os agentes e da
adocao de agdes que unam os esforcos é
que sera possivel atingir os objetivos es-
tratégicos propostos.

Nesse ambito, o CTSAC apresentou a CO-
NAERO a Minuta do Decreto do Programa
Nacional de Seguranca da Aviacao Civil
Contra Atos de Interferéncia llicita — PNAV-
SEC, que o aprovou. A Minuta agora segue
para apreciacdo da Presidéncia da Repu-
blica. Esse Programa foi elaborado de tal
forma que permitira, de forma flexivel, a
evolucdo da seguranca da aviagao civil
para os objetivos planejados acima.

Além disso, o CTSAC, em parceria com o
Comité Técnico de Facilitagao — CTFAL, ja
iniciou as discussdes com os demais Or-
gaos (ANAC e DPF) para as definicbes das
diretrizes e premissas a serem buscadas

por todos para que seja possivel evoluir a
segurancga da aviacao civil para o cenario
desejado. Ou seja, 0 cenario em que seja
possivel tratar as diferentes ameagas e
riscos de maneira diferenciada, mantendo
sempre 0 nivel de seguranca equivalente
entre as varias medidas. Ressalta-se que
0os operadores aéreos e aeroportuarios
também estao sendo envolvidos na elabo-
racao dessas diretrizes, uma vez que eles
sdo importantes nesse processo.

No que tange a seguranca operacional, o
Comando da Aeronautica (COMAER) e a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
estabeleceram o Programa Brasileiro para
a Seguranga Operacional (PSO-BR) como
instrumento principal para orientar o de-
senvolvimento de agdes e conceitos de
segurancga operacional.

O Programa foi formulado para producgao
dos efeitos de acordos internacionais as-
sumidos pelo Brasil junto a Organizacao
de Aviagao Civil Internacional (ICAO) rela-
cionados a seguranga operacional. Cada
uma das entidades, por sua vez, desenvol-
vem, implantam e acompanham seus Pro-
gramas de Segurancga Operacional Espe-
cificos (PSOE) conforme suas respectivas
atribuicoes.

Os PSOE-ANAC estabelece metas de
desempenho da seguranca operacional,
procedimentos de supervisdo, da politica
de tratamento de violacdes e orienta a im-
plantacao do Sistema de Gerenciamento
de Seguranca Operacional - SGSO, tan-
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to no que tange as acdes especificas da
Agéncia reguladora, quanto nas respon-
sabilidades dos entes regulados.

Destacam-se como agdes ja implantadas
nesse sentido pela ANAC, e que contri-
buem para o atual nivel de seguranga
operacional brasileiro na aviacéo civil, a
Instrucdo Normativa n® 91 de 5 de novem-
bro de 2015, que trata do Nivel Aceitavel
de Desempenho da Seguranca Operacio-
nal (NADSO) da aviagao civil brasileira; e a
Portaria n® 215, de 4 de fevereiro de 2016,
que estabelece indicadores de desempe-
nho de seguranca operacional a serem
acompanhados pela ANAC.

O PSOE-COMAER, também com foco no
gerenciamento da seguranca operacional,
direciona o estabelecimento de procedi-
mentos de identificacdo, avaliagdo e ge-
renciamento de riscos na aviagdo como
uma das principais linhas de atuacao.

Ambos os instrumentos sdo programas
continuos importantes para a garantia da
seguranga operacional nos aeroportos,
na industria e no espaco aéreo.

No que tange a infraestrutura aeroportu-
aria, os aeroportos concedidos a iniciati-
va privada possuem a responsabilidade
contratual de manter em bom estado de
funcionamento, conservagdo e seguran-
¢a os bens necessarios a prestacao dos
servicos aeroportuarios. Essa responsa-
bilidade contribui para o nivel de servico

e garante investimentos adequados para
a manutencdo e evolugcdo da seguranca
operacional nestes aeroportos. Ja os ae-
roportos sob gestdo da Infraero ou dele-
gados aos estados ou municipios, care-
cem de investimentos oriundos do FNAC
para a correcdo de ndo conformidades
com a regulamentacédo vigente ou evolu-
cdo de padrdes de seguranca operacio-
nal, conforme alteracdes operacionais ou
evolucdo da demanda.

Utilizando-se de informacdes dos proces-
sos de certificacdo operacional de aero-
portos e de dados do programa de vigi-
lancia continuada realizados pela ANAC,
bem como de orgcamentos da Infraero
para seus aeroportos, foi possivel estimar
os investimentos necessarios para regula-
rizar situacdes de seguranca operacional
em um conjunto de 37 aeroportos com
necessidades de adequacdes identifica-
das pela ANAC e pela Infraero. As prin-
cipais intervencdes estao relacionadas a
sinalizacao horizontal e vertical, adequa-
¢coes na RESA e na faixa preparada.

Estima-se que de 2019 a 2022 sao ne-
cessarios R$ 896,34 milhdes oriundos do
FNAC para regularizar tais questoes. Des-
taca-se porém, que os aeroportos que ca-
recem de obras para ampliacdo, reforma,
construcao ou regularizacao de resistén-
cia de pavimentos, tiveram suas estimati-
vas realizadas no ambito dos investimen-
tos gerais em infraestrutura aeroportuaria,
conforme detalhado no Capitulo 3.



Garantia aos

direitos dos usuarios

As relacbes entre consumidores e presta-
dores de servicos de transporte aéreo pas-
saram por significativas alteragdes norma-
tivas desde os anos 2000. Nessa época,
o Comando da Aeronautica, impulsionado
pelas novas tendéncias da aviagao civil,
fez publicar a Portaria n° 676/GC-5/2000
(atualizagdo da Portaria n® 957/1989), com
as novas Condigcdes Gerais de Transporte.

Esse marco abria as portas para uma
nova década que se iniciaria com a libera-
¢ao dos precos dos servicos, disposta na
Portaria n° 248, de 10 de agosto de 2001.
Segundo ela, ficavam liberadas as tarifas
aéreas de passageiros, de transporte de
carga e de malote postal, praticadas pelas
empresas de transporte aéreo doméstico
em todo o territério nacional (art. 1°). Essa
norma depois seria ratificada e ampliada
pela Lei n® 11.182/2005, que criou a Agén-
cia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), lhe
transferindo as competéncias do extinto
Departamento de Aviacao Civil (DAC) e
dispondo sobre as liberdades tarifaria e de
oferta (arts. 48 e 49).

Mas a Politica Nacional de Aviagao Civil
(PNAC) somente estaria completa com o
advento do Decreto n° 6.780/2009. Espe-
cificamente em relacao a protecao do con-
sumidor, a PNAC ressalta o atendimento
as suas necessidades, pelo respeito a sua
dignidade, saude e seguranca, a protecdo
de seus interesses econémicos, bem como

a transparéncia e harmonia das relacdes
de consumo. Observa-se que a politica se
estabeleceu na busca do equilibrio entre
consumidores e fornecedores dos bens e
servigcos do transporte aéreo, reconhecido
que os regramentos setoriais devem con-
templar os principios insculpidos no Cédi-
go de Defesa do Consumidor.

Merece mencdo ainda a preocupacao
externada no PNAC com as informagdes
essenciais sobre o servico fornecidas ao
consumidor, a existéncia de mecanismos
necessarios para sua protecao, para que
nao haja necessidade de recorrer a via ju-
dicial no caso de atrasos e cancelamentos.
Essas premissas estdo em perfeita conso-
nancia com os principios fundamentais de
protegdo do consumidor enunciados pela
Organizacdo Aviacao Civil Internacional
(ICAO, 2018).

Em 2010, a ANAC iniciou a revisdo dos re-
gulamentos direcionados a informacao so-
bre servicos aéreos, assisténcia nos casos
de atrasos e cancelamentos e atendimen-
to, promovido respectivamente pelas Re-
solucdes n® 138 e 141 de 2010 e n® 196 de
2011. Impulsionada pela A¢ao Civil Publica
n°® 2006.61.000.028224-0, 62 Vara Federal
de Sao Paulo, que demandava medidas
mais efetivas de assisténcia aos passagei-
ros, pela primeira vez, a ANAC estabelecia
uma politica regulatéria propria das rela-
¢oes de consumo. Inclusive, seu foco ja
estava em certa medida direcionado aos
trés momentos distintos pelo qual obriga-
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toriamente passam os passageiros, quais
sejam: antes do voo (direitos de informa-
¢ao), durante o voo (direito de assisténcia)
e depois do voo (direito de resolucao efeti-
va dos conflitos).

Importante também destacar a Resolucao
n° 400/2016, editada sob a inspiragcao da
convergéncia com as praticas interna-
cionais e liberdade na
prestagdo de servicos.
A medida regulatéria re-
presentou a consolida-
¢ao das trés Resolucodes
retromencionadas, a
ampliacédo do direito de
informagdo e a abertura
de novos meios de reso-
lucéo alternativa de con-
flitos, com a adesdo da
ANAC a plataforma Consumidor.gov.br. A
medida apresenta um significativo avanco
as garantias dos usuarios do transporte
aéreo.

Este movimento da regulacéo federal foi
essencialmente especial por significar o
fechamento do processo de reforma regu-
latéria inaugurado em 2010, sob os auspi-
cios dos principios do Cédigo de Defesa
do Consumidor, conforme a orientacao
setorial do transporte aéreo. Medidas sig-
nificativas trazidas por esta norma foram
a possibilidade de correcdo do nome até
o check-in, o cancelamento da passagem
sem Onus em até 24 horas da compra, a
limitacdo da indenizacdo por bagagem ex-
traviada (na linha do decidido pelo STF no

As politicas publicas de
transporte objetivam tutelar
tanto as pessoas com
deficiéncia como as com
restricao de mobilidade,
abrangendo idosos,
gestantes ou pessoas com
crianga de colo, bem como
pessoas com mobilidade

reduzida temporaria.

RE 636331), a compensacao imediata por
pretericdo e reembolso de despesas por
extravio de bagagens etc.

De outra sorte, os passageiros com defi-
ciéncia também presenciaram aprimora-
mento datutela prestada portodo o Gover-
no Federal e em especial pelo transporte
aéreo, desde a adesado completa do Brasil
a Convencéo Internacio-
nal sobre os Direitos das
Pessoas com Deficiéncia
e seu Protocolo Faculta-
tivo, de Nova York, até a
promulgacdo da Lei n°
13.146/2015 (Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia),
passando pela edicdo da
Resolucdao n° 280/2013,
interposta para a elimi-
nacao de barreiras no servico de trans-
porte. Ha que se reconhecer que o Brasil
saiu de uma situacado de inexisténcia de
diretrizes setoriais para um delineamento
de politicas publicas e regulatérias bem
sedimentadas, entre 2007 e 2017, deno-
tando uma maturidade no arcabouco nor-
mativo federal.

As politicas publicas de transporte obijeti-
vam tutelar tanto as pessoas com deficién-
cia como as com restricdo de mobilidade,
abrangendo idosos, gestantes ou pessoas
com crianca de colo, bem como pessoas
com mobilidade reduzida temporaria. Por
isso, miram nas estratégias de acessibili-
dade, enquanto forma de inclusdo social
que da oportunidade a qualquer individuo



de exercer a sua escolha. Consubstancia-
-se, assim, em abordagem centrada no
cidaddo e em suas condicdes e capaci-
dades fisicas, sociais e econdémicas. No-
ta-se, ndo obstante, que essas politicas
tém sido direcionadas para garantir ndo s6
acessibilidade, como direito de preferéncia
aos cidadaos.

Com efeito, duas sdo as Leis que dispoem
sobre as politicas publicas de priorida-
de e acesso: Lei n° 10.048/2000 e Lei n°®
10.098/2000. Em relacao aos transportes,
seus comandos sao direcionados a elimi-
nacao de barreiras para seu uso. No De-
creto n° 5.296/2004, que regulamenta a
Lei n° 10.098/2000, acessibilidade esta re-
lacionada em fornecer condic&o para utili-
zacdo, com seguranca e autonomia, total
ou assistida, dos espacgos, mobiliarios e
equipamentos urbanos, das edificacoes,
dos servicos de transporte e dos disposi-
tivos, sistemas e meios de comunicagcao
e informacgao, por pessoa com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida. No mesmo
documento, barreiras sdo definidas como
qualquer entrave ou obstaculo que limite
Ou impeca o acesso, a liberdade de mo-
vimento, a circulagdo com seguranca e a
possibilidade de as pessoas se comunica-
rem ou terem acesso a informacao. Todos
devem ter direitos, deveres e acessos, po-
rém o mais importante € o respeito as dife-
rencas pessoais.

Estabelecidas as premissas da politica
publica, a ANAC regulamentou a matéria
inicialmente pela Resolucao n°® 9/2007,

posteriormente substituida pela Resolugéao
n°® 280/2013, que trata dos passageiros
com necessidade de assisténcia especial
(PNAE). O processo de revisao que culmi-
nou na edicdo da resolugcdo em epigrafe,
teve por escopo ampliar e facilitar o aten-
dimento a esses consumidores, fazendo
incluir, por isso, em especial, o direito a in-
formacao aos passageiros que necessitam
de assisténcia especial.

A titulo de registro e para entendimento da
evolucdo da norma que trata sobre acessi-
bilidade, a Resolucao ANAC n° 280/2013
foi inspirada na Lei n° 10.098/2000, no
Decreto n° 5.296/2004, e também no De-
creto n® 6.949/2009, que internalizou na
ordem juridica brasileira a Convencao In-
ternacional sobre os Direitos das Pessoas
com Deficiéncia. Logo, esta matriz serviu
de supedaneo para o estabelecimento dos
ordenamentos regulatérios.

Importante destacar que a Resolugéo n°
280/2013 nao fez distincao do usuario
que necessite de uma assisténcia espe-
cial, mesmo que transitéria, da pessoa
com deficiéncia ou que possua mobilida-
de reduzida, declarando anéloga a sua si-
tuacéo. Vide o disposto no caput do art.3°
in verbis:

“Art. 3° Para efeito desta Resolucéo, en-
tende-se por PNAE pessoa com deficién-
cia, pessoa com idade igual ou superior
a 60 (sessenta) anos, gestante, lactante,
pessoa acompanhada por crianca de
colo, pessoa com mobilidade reduzida

CAPITULO 2

n
o
=
=
L
)
o
o
L
(9p]
<<
[90)
<2}
=
|
o
o
=
o
o
o
<<
Q
(€5
=
<
[a
=
w
i
(=]
<T
[9P)
=
|
=
a
<




44

ou qualquer pessoa que por alguma con-
dicdo especifica tenha limitagdo na sua
autonomia como passageiro.”

A definicdo de passageiro com necessida-
de de assisténcia especial (PNAE) especi-
fica o universo de pessoas que se preten-
de abranger por meio da Resolucéo. Para
essa definicao, foram usados como marco
basilar os Decretos n°. 5.296/2004 e n.°
6.949/2009. A previsao de codigos para
identificacdo das assisténcias a serem
prestadas foi mantida para facilitar a inte-
racao entre operadores aéreos, operado-
res aeroportuarios e demais agentes que
atuam no transporte aéreo, bem como por
ser o suporte ao cumprimento dos regis-
tros estatisticos exigidos no artigo 38 da
norma.

Essencial mencionar que a Resolucéo n°
280/2013 também se preocupou com o
veiculo destinado ao transporte aéreo, ao
especificar, no seu ANEXO II, a configu-
racdo das Aeronaves no que diz respeito
a adequacdo em conformidade com as
normas de acessibilidade da ABNT. Des-
taque-se, em especial, a localizagao prefe-
rencial dos assentos com bragos moéveis,
cadeiras de rodas de bordo, lavatorio, ilu-
minac&o e sinalizacdo adequados, exceto
quando a adequacao for julgada imprati-
cavel pelo érgao certificador.

Outros pontos relevantes da norma, que
constam nos artigos 36 a 40, versam sobre
a obrigacao impostas aos transportadores
aéreos e aeroportos, da manutencdo de

programas de treinamento continuo, para
atendimento dos PNAE, e da formacgao
de base de dados sobre transporte des-
ses passageiros, a ser informado a ANAC,
sempre que exigido. Essas duas imposi-
¢oes permitem uma afericdo dos niveis de
qualidade do atendimento, bem como uma
medicao efetiva da quantidade de pesso-
as com deficiéncia incluidas no modo de
transporte aéreo.

E nesse contexto que os aeroportos, seja
pelas normas de edificacdo, como pelo
programa de concessoes para sua renova-
¢ao e expansao, vém se tornando um am-
biente mais acessivel e adaptado para in-
clusdo das pessoas com deficiéncia. Isso
se evidencia nas modificacdes e adapta-
¢des na sua estrutura fisica, voltadas
eliminacado de qualquer tipo de barreira a
circulacdo de qualidade. Muitas vezes, a
solucdo para os problemas arquitetonicos
e estruturais ndo esta na construgcao de
novos empreendimentos, mas nas adapta-
¢oes necessarias desses espacos ao pu-
blico designado, para que possam manter
uma relacdo de autonomia e seguranca
em todos os ambitos sociais.

m;

Em relacdo ao acesso de pessoas com
deficiéncia, ainda cabem medidas regu-
latorias especificas no reconhecimento
dessa classe de consumidor, bem como a
manutencdo de reiterada supervisdo para
que transportadoras aéreas e aeroportos
promovam a eliminacdo de barreiras de
acesso. Cabe destacar real importancia
para o reconhecimento da protecao espe-



cifica devida as pessoas com deficiéncia,
enquanto grupo mais vulneravel entre os
PNAE.

Qualidade e Facilitagdo

Adotando a premissa da qualidade dos
servicos ofertados e a consideracao de
que a opiniao dos passageiros € que deve
orientar as decisdes dos agentes respon-
saveis pelo transporte aéreo, a pesquisa
de satisfacdo e de desempenho operacio-
nal realizada pelo MTPA deve ser mantida
e aprimorada, com vistas a abarcar cada
vez mais aeroportos e cada vez mais eta-
pas do processo, desde o inicio da via-
gem até a chegada ao destino final.

Com a realizagao da pesquisa, o Estado
Brasileiro e todo os entes do setor podem
acompanhar e conhecer como esta o fun-
cionamento do sistema da aviacao civil,
bem como qual é a opinido dos usuarios
sobre ele. Isso permite que as decisdes
estratégicas e os planos de desenvolvi-
mento do setor sejam pautados em da-
dos concretos e, acima de tudo, na opi-
nido do passageiro.

Num processo de melhoria continua, a
pesquisa deve ampliar seu carater de fer-
ramenta de gestdo para os prestadores de
servicos no sistema, em especial os ope-
radores aéreos e aeroportuarios. Para isso,
a pesquisa deve aprimorar suas caracte-
risticas quantitativas ja existentes, dando
mais robustez e confiabilidade aos dados
coletados. Em adicéo a isso, a pesquisa
também deve ampliar seu aspecto quali-

tativo, capturando assim as opinides dos
usuarios sobre quais melhorias devem ser
realizadas.

A area técnica da SAC/MTPA esta atuan-
do junto aos membros do Comité Técnico
de Desempenho Operacional — CTDO da
CONAERO para a definicdo das mudan-
cas a serem implementadas na pesquisa
de forma a torna-la mais qualitativa e mais
abrangente.

Também esta no escopo da ampliagédo da
pesquisa de satisfacado a inclusdo de mais
perguntas qualitativas, o aprimoramento
do embasamento estatisticos das amos-
tras coletadas, bem como a ampliacdo da
relacdo de aeroportos. O Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacao Civil plane-
ja publicar edital de contratacdo de pes-
quisa para mais 20 aeroportos, passan-
do dos atuais 20 para 40 no total, o que
permitira contemplar e avaliar a qualidade
dos servicos nas infraestruturas aeropor-
tuarias que processam cerca de 99% dos
passageiros do pais.

Com a previsado da escala de crescimento
da aviacao civil para os proximos anos, 0s
riscos atuais e emergentes de Facilitagcéo
do Transporte Aéreo precisam ser também
abordados de forma proativa para garan-
tir que essa expansao seja gerenciada e
apoiada por meio da formulagdo de poli-
ticas publicas estratégicas, com o objetivo
de promover a adocéo de todas as medi-
das apropriadas para facilitar o movimen-
to de aeronaves civis, tripulantes, passa-
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geiros, bagagens, cargas, malas postais
e provisbes de bordo, eliminando-se os
obstaculos desnecessarios e reduzindo ao
minimo possivel os tempos de espera.

A facilitacdo envolve quatro grupos princi-
pais (Estado, Operadores Aéreos, Adminis-
tradores Aeroportuarios e Clientes), cada
um com uma priorida-
de um pouco diferente,
embora os seus interes-
ses se sobreponham.
O principal interesse

A facilitagao envolve
quatro grupos principais
(Estado, Operadores Aéreos,

buscam melhorar a experiéncia do pas-
sageiro, tornando o modo de transporte
aéreo cada vez mais atrativo para o setor
produtivo.

Essa coordenacdo devera ser realizada
pela SAC, como representante setorial do
Ministério dos Transportes, Portos e Avia-
¢ao Civil, tendo em vis-
ta suas competéncias
institucionais, em espe-
cial as de “coordenacéo
dos 6rgdos e das enti-

do Estado é o cumpri- Administradores Aeroportuarios  gades do sistema de

mento integral de suas
normas, mediante a
prestacdo de um servi-
¢o publico agil, eficien-
te e seguro. O interesse
vital dos operadores aéreos é aumentar a
produtividade, minimizando os custos de
atrasos operacionais e procedimentos ad-
ministrativos. Os administradores aeropor-
tuarios estdo interessados na facilitacao
para reduzir o congestionamento nos ter-
minais de passageiros e de carga. O quar-
to grupo, os clientes do transporte aéreo,
demandam cada vez mais um servico de
qualidade, com as minimas dificuldades e
tempos de espera.

Neste sentido, as medidas voltadas a Fa-
cilitacdo buscam abordar todos esses in-
teresses de maneira coordenada, por meio
do gerenciamento do desempenho do
setor, da contencdo de custos, do melhor
uso dos recursos disponiveis e da busca
pela eficiéncia. Essas medidas também

e Clientes), cada um com uma

prioridade um pouco diferente,

embora 0s seus interesses se
sobreponham.

aviacdo civil” e “coor-
denar, em conjunto com
os 6rgaos e as entida-
des do setor, a formu-
lacdo de diretrizes para
a seguranca operacional, a facilitacdo do
transporte aéreo e a seguranca da aviagcao
civil contra atos de interferéncia ilicita”.

O férum ideal para essa coordenacao € o
Comité Técnico de Facilitacdo do Trans-
porte Aéreo — CTFAL da Comissdo Na-
cional das Autoridades Aeroportuarias
— CONAERQO, que reune os 6rgaos gover-
namentais pertinentes ao assunto, bem
como os operadores aéreos e os adminis-
tradores aeroportuarios.

Neste contexto, ha uma série de acgoes
em andamento no &mbito do CTFAL com
oportunidades significativas voltadas a
facilitacdo do transporte aéreo. Os temas
principais sao: desenvolvimento/aperfei-
coamento de normas e regulamentos; pro-



mocdo do compartiihamento de dados/
informagdes; melhor uso dos recursos,
especialmente os tecnolégicos; e rapida
adocdo de processos inovadores. Esses
incluem:

* Incentivo a implementacdo das normas
e das praticas recomendadas pela Or-
ganizacao da Aviagao Civil Internacional
— OACI relacionadas a facilitacao.

e Aperfeicoamento continuo do Programa
Nacional de Facilitacdo do Transporte
Aéreo — PROFAL.

¢ Racionalizacdo dos pontos de inspecao
ao longo da jornada do passageiro e da
carga, para remover gargalos e duplica-
¢ao de trabalhos, especialmente quanto
a verificagdo manual repetida de docu-
mentos de viagem por varias partes;

e Maior compartilhamento de dados/in-
formacdes entre todos os envolvidos no
ambiente aeroportuario, especialmente
entre os 6rgaos de controle de fronteira;

e Automatizacdo de processos manuais
contemplando os padrdes internacio-
nais utilizados na aviacao civil de forma
a permitir a interoperabilidade global de
sistemas de passageiros e de carga;

e Adocdo de processamento automatiza-
do e mais rapido para processos inseri-
dos no fluxo do passageiro;

e Adocdo de controle automatizado de
fronteiras baseada em risco, a fim de
permitir uma depuragao mais rapida dos
passageiros, sejam eles brasileiros ou
estrangeiros;

e Implementacdo de tecnologias emer-
gentes e inovacdo, como a liberacéo

biométrica de entrada e saida, a decla-
racao aduaneira eletrbnica e movel e o
cartao de embarque movel;

e Remocdo de barreiras que prejudicam
a confiabilidade, seguranca, conforto e
facilidade de acesso ao transporte aéreo
(usabilidade de servigcos) para pessoas
com necessidade de assisténcia espe-
cial;

e Coordenacao do planejamento do setor
de aviacdo civil para eventos especiais
de alta demanda; e

e Promocao do intercambio de dados/in-
formacoes, troca de experiéncias e de
cooperagdes técnicas internacionais
com paises e entidades/organizactes
internacionais, como a OACI, IATA e ACL.

Acredita-se que o conjunto dessas medi-
das como estratégias voltadas ao alcance
do objetivo estratégico de qualidade dos
servicos e facilitagdo do transporte aéreo,
além de projetar significativos avancos
nestes requisitos, impactem também nas
questdes de seguranca, garantia aos direi-
tos dos usuarios e na eficiéncia de todo o
setor.

Conservacao do Meio ambiente

No que tange aos impactos ao meio am-
biente, o transporte aéreo demanda aten-
cao especial a trés principais categorias: o
ruido aeronautico, as emissoes de gases
de efeito estufa e as emissdes que afetam
a qualidade do ar local. Cada tema em
particular carece de analise e diferentes
estratégias para a minimizagdo de seus
impactos, como detalhado a seguir.
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Ruido Aeronautico

Os motores a jato aumentaram considera-
velmente a velocidade das aeronaves em
cruzeiro. Assim reduziu-se o tempo para o
transporte de passageiros e cargas, com
vantagens significativas para os percursos
de longa distancia. No entanto, o avango
tecnologico resultou em um aumento dos
niveis de ruido aeronautico, considerado o
poluente mais notavel da aviagéo civil. Os
efeitos do ruido (nivel de pressao acustica,
distribuicdo das frequéncias de banda lar-
ga, duracao do ruido) dependem de diver-
sos fatores, tais como: o tipo de aeronave;
a frequéncia dos voos em um determinado
aeroporto; os perfis de decolagem e ater-
rissagem; procedimentos operacionais,
como a regulagem da poténcia dos mo-
tores; utilizacdo e localizacdo das pistas;
horarios de funcionamento; e condicdes
meteoroldgicas.

A Organizacao de Aviagao Civil Internacio-
nal — OACI recomenda uma abordagem
equilibrada para lidar com o ruido aero-
nautico, que busca obter o maximo de be-
neficio ambiental com o minimo de custo
ao setor aéreo. Essa abordagem equilibra-
da preconiza quatro areas de atuacéo: i) a
reducdo de ruido na fonte, ii) o desenvol-
vimento de planos de controle do uso do
solo vizinho aos aeroportos, iii) o desenvol-
vimento de procedimentos operacionais
de reducéo de ruido e iv) a imposicao de
restricbes de operacao.

Sobre a reducao do ruido na fonte, a OACI
aprovou padrdes de certificacdo de ruido

(Anexo 16, volume |, da Convencéo de
Chicago) para os novos projetos de aero-
naves e estabeleceu um cronograma de
metas para a supressdo progressiva da
circulacao de avides mais ruidosos. Os fa-
bricantes de aeronaves e de motores tém
investido em pesquisa e desenvolvimento
de solucdes para a adogéo de tecnologias
que reduzam o ruido dos motores a jato.
Assim, a Agéncia Nacional de Aviacao Civil
— ANAC atua em consonancia com as dire-
trizes internacionais no processo de certifi-
cacédo de aeronaves no que tange a ruidos.

No que tange ao uso do solo, a constru-
¢do e a operacado de aeroportos neces-
sitam incorporar planejamento prévio e
gestdo ambiental adequada. Assim, os di-
versos entes envolvidos nas atividades de
implantacdo, expanséo, obras e operacéo
das infraestruturas aeroportuarias devem
levar em conta os efeitos nocivos do ruido,
no estabelecimento de restricbes ao uso
do solo em torno dos aerédromos.

Em relacdo aos procedimentos operacio-
nais, os provedores de servico de gestéo
e controle do trafego aéreo devem adotar
medidas para reduzir o impacto do ruido
sobre as comunidades locais vizinhas a al-
guns aeroportos: selecionar trajetérias de
Voo que evitem o sobrevoo de areas urba-
nizadas, desviar o excedente de trafego
para areas desabitadas ou adotar técnicas
para reduzir a poténcia do motor logo de-
pois da decolagem, entre outras. Deter-
minadas alteracdes no projeto das rotas,
no uso das pistas e nos procedimentos de



aproximacao e decolagem podem gerar
reducdes importantes na intensidade do
impacto e na quantidade de populacéo
afetada. Desta feita, a adocao de medidas
coordenadas entre os 6rgaos de aviagao
do governo mostra-se essencial no pro-
cesso de manejo do ruido aeronautico
para reduzir o impacto concentrado em
certas localidades.

As restricbes de operagdo sao conside-
radas como o tipo de medida mais ex-
trema para lidar com a questao do ruido
aerondutico. Essas restrigdes incluem li-
mitacdo de operacao para alguns tipos de
aeronaves em certos aeroportos durante
0s periodos sensiveis — pela noite ou pela
manh3a; e a adocao de curfews, ou seja,
o fechamento total do aeroporto durante
os horarios mais sensiveis, permitindo-se
apenas operagdes de emergéncia. Nes-
ses casos, a capacidade operacional pro-
jetada para o aeroporto é substituida por
padrdes de capacidade determinadas por
parametros ambientais, reduzindo o apro-
veitamento das infraestrutura aeroportu-
aria aeronautica civil. Entende-se que as
restricbes operacionais somente devem
ser usadas quando as demais medidas
nao forem suficientes para atingir os re-
sultados almejados.

Emissoes de Gases de Efeito Estufa

A concentracdo de gases de efeito estufa
— GEE na atmosfera tem crescido substan-
cialmente gerando impactos na mudancga
do clima. A aviagéo € responsavel por 2%
das emissbes de origem antropogénica.

Além disso, o significativo crescimento do
setor tem aumentado a preocupacao inter-
nacional em relacdo ao impacto da aviacéo
na mudanca do clima. A Convengao-Qua-
dro das Nac¢des Unidas sobre Mudancga do
Clima delegou a Organizacado de Aviagao
Civil Internacional - OACI a responsabilida-
de para lidar com as emissdes de GEE da
aviacédo internacional. Os paises membros
da OACI aprovaram em 2010 as metas de
2% ao ano de melhoria de eficiéncia ener-
gética e de crescimento neutro em carbo-
no a partir de 2020.

No intuito de alcancar essas metas de re-
ducdo e a estabilizacdo das emissdes de
GEE da aviagdo, o Comité de Protecéo
Ambiental - CAEP da OACI propdés uma
cesta de medidas que inclui:

Avancos tecnologicos: melhorias aerodi-
namicas, uso de materiais leves e moto-
res mais eficientes na fabricacdo de novas
aeronaves e no retrofit de aeronaves em
operacdo. O uso de tecnologia avancada
nos motores, asas e avidnicos (incluindo
fly by wire) permite reducao significativa
do ruido, do consumo de combustivel e,
consequentemente, das emissoes.

Investimento em infraestrutura aeropor-
tuaria e aeronautica: a expansao da infra-
estrutura evita gargalos e reduz congestio-
namentos e o tempo de espera para pouso
e decolagem, o que diminui a queima des-
necessaria de combustivel fossil. Ademais,
a construcao e a ampliacao da infraestru-
tura aeroportuaria, além de obedecerem
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as leis de licenciamento ambiental, devem
considerar a ado¢ao de medidas que con-
tribuam para a sustentabilidade ambiental,
tais como: prédios com iluminagao natural,
uso de lampadas de led (na pista, terminais
de carga e de passageiros), ar condiciona-
do com controle de acordo com o fluxo de
passageiros, uso de energia solar, adocao
de frota terrestre movida a energia elétri-
ca ou biocombustivel, gestdo do uso da
agua e dos residuos soélidos, dentre outros.
Destaca-se como medida de significativo
impacto na reducédo da queima desneces-
saria de combustivel fossil, a disponibiliza-
cao de energia elétrica e ar condicionado
(400hertz) nas pontes de embarque. Essa
medida evita que a aeronave queime com-
bustivel do APU em solo, durante o embar-
que e desembarque de passageiros, redu-
zindo assim as emissoes de GEE.

Melhorias operacionais: as empresas aé-
reas, juntamente com o DECEA, buscam
adotar diversas medidas que aumentam a
eficiéncia no consumo de combustivel, tais
como: otimizacdo do peso a bordo; otimi-
zacao das rotas, velocidade de cruzeiro e
pouso (rotas diretas, descida continua, sis-
tema de navegacao OSA, navegacao por
satélite- RNP); otimizac&do do uso de moto-
res em terra (operacoes de taxi com a utili-
zacao de s6 um motor; minimizacao do uso
de APU); painel de manutencéo (corrige fa-
Ihas que afetam o rendimento do combus-
tivel); lavagem dos motores (que permite
uma combustdo mais eficiente e reducgao
da emissao de particulas PM10), dentre ou-
tras. Tendo em vista que o combustivel re-

presenta aproximadamente 30% do custo
operacional, as empresas aéreas buscam
constantemente melhorar sua eficiéncia no
consumo do combustivel, o que contribui
para a reducéo das emissoes de GEE.

Eficiéncia na gestao do trafego aéreo:
rotas mais diretas, congestionamentos re-
duzidos e respostas eficientes em relacao
as preferéncias dos usuarios do espaco
aéreo trazem beneficios tanto a operacao
em si quanto ao meio ambiente. Assim,
a gestdo adequada do trafego aéreo - in-
cluindo procedimentos no terminal (saida,
aproximacao, chegada), operacbes em
rota, desenho e uso do espaco aéreo e
equipamento a bordo das aeronaves - pro-
picia maior eficiéncia nas operacoes e tem
como resultado diminuicdo no consumo
de combustivel e nas emissoes de GEE. O
Departamento de Controle do Espaco Aé-
reo - DECEA, tem tomado diversas medi-
das para a otimizacdo das operacdes nas
areas do espaco aéreo em rota (superior e
inferior) e nas Areas de Controle Terminal
(TMA), em conformidade com o conceito
PBN (Performance Based Navigation) da
OACI e com base na capacidade tecnolé-
gica a bordo das aeronaves. Entende-se
fundamental dar continuidade a esse pro-
cesso por meio da coordenagédo entre os
diversos atores relevantes, tanto governa-
mentais quanto privados.

Biocombustivel para aviagao: os combus-
tiveis renovaveis possuem importante papel
na descarbonizacdo da economia, especial-
mente na redugcdo do impacto do setor de



transportes na mudancga do clima. Analises
de tendéncia realizadas pela OACI preveem
que, mesmo com os ganhos advindos das
melhorias de eficiéncia proporcionadas por
medidas tecnoldgicas, operacionais e de in-
fraestrutura, a Unica acéo capaz de estabili-
zar as emissodes de GEE da aviacado € o uso
dos biocombustiveis. O uso desses com-
bustiveis sustentaveis ja é aprovado tecnica-
mente como drop-in, ou seja, misturados ao
querosene tradicional, sem
a necessidade de adap-
tacdo nos motores das
aeronaves. No entanto, o
biocombustivel de aviagao
nao é usado em escala
comercial em decorréncia
do seu elevado preco em
relacdo ao querosene tra-
dicional. Tendo em vista

Tendo em vista a
auséncia de oferta de
combustiveis sustentaveis
de aviagdo em escala
comercial, as medidas
internas ao setor nao seréo
suficientes para estabilizar
suas emissoes No curto

decidiu pela criacdo de uma medida de
mercado global que viabilizasse a estabili-
zacgao das emissoes, chamada de CORSIA
- Carbon Offsetting and Reduction Sche-
me for International Aviation. Essa medida
deve ser complementar as agdes de miti-
gacdao internas a aviacao e ser transitoria,
ou seja, deveria vigorar apenas enquanto
o uso comercial do biocombustivel ndo for
viavel. Durante a 39° Assembleia da OACI,
o CORSIA determina que
as emissdes de GEE da
aviacéo internacional que
ultrapassarem o volume
da média dos anos de
2019 e 2020 deveréo ser
compensadas median-
te a compra de créditos
de carbono no mercado
internacional. Cabe des-

prazo.

0s impactos da mudanca

do clima e os crescentes compromissos in-
ternacionais de descarbonizagcio, torna-se
altamente relevante o desenvolvimento de
capacidade tecnoldgica relacionada a com-
bustiveis avancados de aviagdo. Assim, a
producédo de combustiveis sustentaveis em
escala comercial apresenta-se como obje-
tivo estratégico para garantir a competitivi-
dade e sustentabilidade no setor aéreo no
médio e longo prazo.

Medidas de mercado: tendo em vista a
auséncia de oferta de combustiveis sus-
tentaveis de aviacao em escala comercial,
as medidas internas ao setor ndo serao su-
ficientes para estabilizar suas emissdes no
curto prazo. Assim, a Assembleia da OACI

tacar que algumas rotas
(com origem e/ou destinos em paises me-
nos desenvolvidos e com baixa atividade
de aviagcdo) estdo isentas. Outras rotas
(com origem e/ou destino em paises com
RTK superior a 0,5% da aviacao interna-
cional), tais como as rotas para Brasil e
Chile, possuirdao obrigacdo de compensa-
¢ao a partir de 2027.

Emissoes que Afetam

a Qualidade do Ar Local

As emissdes das aeronaves que ocorrem
a altitudes inferiores a 3000 pés afetam a
qualidade do ar local. Isso ocorre notada-
mente nos movimentos de aproximacao
para pouso e de decolagem, nas regioes
vizinhas aos aeroportos. Os principais po-
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luentes sdo: mondéxido de carbono (CO),
materiais particulados (PM), 6xidos nitro-
sos (NOx) e hidrocarbonetos volateis.

A adocdo de motores turbofan reduziu o
consumo de combustiveis para propul-
sdo das aeronaves e consequentemente
a emissdo de poluentes. A melhoria nos
combustores levou a uma reducdo de
20% a 40% na emissao de NOx. Com boa
parte da trac&o vinda do ar frio empurra-
do pelo fan, uma quantidade menor de ar
€ enviada para queima no combustor e,
por conseguinte, menor € o consumo de
combustivel. De fato, atualmente, apenas
aproximadamente 0.5% de todo o ar que
passa pelo motor é ejetado em forma de
poluicéo.

Regulagdes Internacionais, no ambito da
OACI, buscam lidar com o problema defi-
nindo padrdes para reduzir as emissdes ha
fonte poluidora, ou seja, nos motores das
aeronaves. Essas regulacdes incentivam
o investimento de fabricantes de motores
e de aeronaves em pesquisa e desenvol-
vimento que tragam novas solucdes para
o0 cumprimento dos padrées minimos de
certificacao de emissdes de gases poluen-
tes e de CO2. Assim, entende-se relevante
a participacdo de representantes do go-
verno brasileiro nas reunioes técnicas que
definem esses padroes. Além disso, reco-
menda-se a afericdo da qualidade do ar lo-
cal nos principais aeroportos, com o intui-
to de obter-se um diagnéstico da situacao
e propiciar um planejamento adequado de
medidas de mitigacao.

Por fim, a conservagcao do meio ambien-
te como um todo, no processo de desen-
volvimento sustentavel da aviagao, requer
acao coordenada entre agentes publicos e
privados. Isso porque, conforme descrito,
as acOes de mitigacdo dos impactos am-
bientais perpassam as diversas atividades
que compdem o setor aéreo. No escopo
dessa acao coordenada, o Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacdo, em con-
junto com a ANAC, coordenara grupo de
trabalho para a elaboracdo da nova edi-
¢ao do Plano de Acéo para a reducédo das
Emissbées de Gases de Efeito Estufa da
Aviacéo. Duas edi¢cbes do Plano de Acéo
ja foram publicadas e contaram com a
participagcdo de atores governamentais e
privados. A nova edigdo incluira melhorias
metodolégicas no que tange ao inventario
de emissdes € a mensuracao do impacto
de cada uma das medidas de mitigagao.

Além da acdo coordenada, a reducao do
impacto ambiental exige planejamento de
médio e longo prazos. A primeira etapa
desse processo deve consistir na mensu-
racao dos impactos, por meio da elabora-
cao de inventarios de emissdes por par-
te de aeroportos e empresas aéreas, por
exemplo. A partir da mensuragao, estraté-
gias podem ser planejadas para a adogao
de medidas efetivas do ponto de vista am-
biental que viabilizem o desenvolvimen-
to sustentavel do setor aéreo. Os 6rgaos
governamentais, notadamente o Ministério
dos Transportes, Portos e Aviacao Civil,
devem incentivar e promover esse plane-
jamento, preferencialmente com a adocéo



de métodos comuns nos processos de
mensuracao de impactos. O uso de mé-
todos harmonizados per-
mite uma melhor andlise
da efetividade das acgodes,
além da comparacao e
divulgacéo de resultados.
Esse tipo de acdo tem o
potencial de estimular a
conscientizacdo, a res-

Para se alcancarem
0S niveis internacionais
exigidos, o investimento

na capacitacao dos
recursos humanos na
area é primordial. Tanto
na formacgao inicial de

Para se alcancarem os niveis internacionais
exigidos para o funcionamento do setor, o
investimento na capacita-
¢do dos recursos huma-
nos na area € primordial.
Tanto na formacéo inicial
de profissionais, como na
sua atualizacdo e forma-
¢ao continuada.

ponsabilizagdo ambiental  profissionais, como na sua  De modo ainda mais es-

€ a mudanca de compor-
tamento dos atores que
compdéem o sistema de
aviacdo, fundamentais ao crescimento do
setor com respeito ao meio ambiente.

Desenvolvimento

Técnico e institucional

A aviacéo civil € um setor econémico que
lida com demandas técnicas constantes e
alto nivel de exigéncias operacionais.

Neste contexto, a legislacédo vigente res-
salta o papel do Ministério dos Transpor-
tes, Portos e Aviagdo Civil — MTPA, por
meio da Secretaria Nacional de Aviagao
Civil = SAC/MTPA, na promocéo de medi-
das para o desenvolvimento dos recursos
humanos do setor.

Assim, cabe a SAC/MTPA a funcao de co-
ordenar os demais integrantes do sistema
de aviacdo civil para o desenvolvimento de
um conjunto de medidas e iniciativas es-
truturadas para fazer face a necessidade
de pessoal qualificado para os entes pu-
blicos e privados atuantes.

atualizacao e formacgao
continuada.

pecifico quanto ao papel
da SAC/MTPA em ca-
pacitacdo, o Decreto n°
9.000/2017 assim dispoe:

“Art. 19 -Ao Departamento de Navega-
cao Aérea Civil, Capacitacao e Pesquisa
compete:

()

VI - propor, coordenar e acompanhar a
execucao de politicas e de projetos de
pesquisa, formacdo e capacitacdo de
recursos humanos para a aviagao civil.

Destacam-se, a seguir, algumas das acdes
correntes e planejadas para alcance deste
objetivo.

Programa TREINAR

Em 2013, a entdo Secretaria de Aviacao
Civil da Presidéncia da Republica — SAC/
PR lancou o “Programa de Treinamento
para Profissionais de Aeroportos — TREI-
NAR”, que promove acdes de capacita-
cao, por meio de cursos em diversas areas
de conhecimento relacionadas a aviagao
civil. De 2013 a 2017, o Programa capa-
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citou 1.879 profissionais de aeroportos
regionais brasileiros em 10 cursos presen-
ciais ofertados:

e Curso de Bombeiro de Aerédromo com
habilitagdo de motorista de caminh&o
contra incéndio;

e Curso Basico para Gestores de Aero-
portos Regionais - CBGAR,;

e Curso Intermediario para Gestores de
Aeroportos Regionais - CInGAR,;

e Curso Basico para Gestores do Servigo
de Prevencao, Salvamento e Combate
a Incéndio em Aerdédromos Civis (SES-
CINC) - CBGSESCING;

e Curso Basico de Operagdes Aeroportu-
arias - COA;

e Curso Basico de Manutencao Aeropor-
tuaria - CMA;

e Curso de Formacao de Fiscais de Patios
e Pistas — CFP;

e Curso de Tarifas Aeroportuarias (EAD) —
CTA.

e Curso para Planejamento e Avaliagéo
dos Exercicios Simulados: ESAB, ESAIA
e ESEA - CPAES;

e Curso para Elaboragao de Planos e Pro-
gramas: PSA, PCINC e PLEM - CEPP.

Com vistas a dar suporte ao Programa de
Desenvolvimento da Aviacdo Regional, o
TREINAR se concentra em fomento a ca-
pacitagcdo dos aerédromos publicos civis,
de pequeno e médio porte, localizados
fora dos grandes centros urbanos. Sendo
assim, sua atuagdo complementa a politi-
ca de investimento federal na infraestrutu-
ra aeroportuaria regional. Os profissionais
capacitados pelo Programa, nos ultimos

anos, vieram de 180 aeroportos das cinco
regides brasileiras.

Ainda no ambito do TREINAR, por meio de
contrato celebrado em 2018 com a Em-
bry-Riddle Aeronautical University — ERAU,
instituicdo americana especializada no en-
sino de aviagao civil, reconhecida no ce-
nario mundial, o MTPA disponibiliza novos
treinamentos aos profissionais que atuam
em aeroportos regionais:

e curso “Introdugdo a Seguranga Opera-
cional em Aeroportos Regionais”;

e curso “Gestao da Receita de Aeroportos
Regionais”

Esses cursos serdo na modalidade de En-
sino a Distancia — EaD. Entre 2018 e 2020,
serdo ofertados o total de 360 vagas, em
6 turmas para cada curso, com até 30 alu-
nos cada.

Dessa forma, para o ano de 2018, o Pro-
grama TREINAR oferece 645 vagas para
capacitacao dos profissionais do setor.

Dada a relevancia do programa para o
desenvolvimento técnico do setor, a es-
tratégia sera mantida para os horizontes
futuros, incluindo o aperfeicoamento do
programa e o acompanhamento das de-
mandas por capacitagcdo dos aeroportos
brasileiros.

Formacao de Pilotos

Em 2015, com o langamento do Programa
Bolsa Piloto e do Prémio Aviacao — Conhe-
cimento e Inovacado, as agdes para o in-



centivo a capacitacdo se ampliaram para
além do programa TREINAR.

O Programa Bolsa Piloto consiste na oferta
de bolsas de estudo para os cursos pra-
ticos de piloto de avido. A edicdo 2015
do programa deu continuidade a uma
primeira edicdo do programa desenvol-
vida em 2009. O Bolsa
Piloto/2015 atendeu alu-
nos de graduacado, be-
neficiados pelo ProUni, e
matriculados em cursos
correlacionados com a
aviacao civil. Foram ofer-
tadas 50 bolsas para o
Curso Pratico para Piloto
Privado categoria Avido
com habilitacdo de clas-
se monomotor terrestre (PP-A) e 15 bolsas
para o Curso pratico para Piloto Comercial
categoria Avido com habilitacdo de classe
multimotor terrestre e habilitacdo de voo
por instrumento (PC-A). Das 65 bolsas ofe-
recidas 55 foram preenchidas, sendo que
42 foram alocadas para alunos de PP-A e
13 para bolsistas de PC-A.

O Bolsa Piloto/2015 visou auxiliar jovens
interessados em ingressar na carreira de
piloto, mas que nao possuiam recursos fi-
nanceiros para arcar com a devida forma-
¢ao pratica. Ao selecionar alunos benefici-
arios do ProUni e matriculados em cursos
ligados a aviagdo, o programa concentra
Seus recursos em apoiar jovens de familias
de baixa renda que, pela escolha da gradu-
acao, ja demonstraram interesse em traba-

Diante da necessidade de
economicidade dos recursos
publicos e da necessidade de
reformular o programa Bolsa

Piloto, vem desenvolvendo
alternativas para incrementar
0s resultados atingidos, por
meio de parcerias com outros

orgaos publicos.

lhar na industria aeronautica. Vale ressaltar
que esses alunos possuem em sua forma-
¢ao académica apenas o conteudo tedrico
sobre pilotagem de avides, faltando-lhes
uma parte importante, mas dispendiosa, a
formacgao préatica em pilotagem de avido.
Dessa forma, o programa nao so6 auxilia a
industria na formacao de novos profissio-
nais, como também atua
na inclusdo social e am-
pliacdo de oportunidades
a jovens de baixa renda.

O MTPA, diante da ne-
cessidade de economi-
cidade dos recursos pu-
blicos e da necessidade
de reformular o programa
Bolsa Piloto, vem desen-
volvendo alternativas para incrementar os
resultados atingidos, por meio de parcerias
com outros 6rgaos publicos, a exemplo do
Ministério da Educacgao, e com o setor aé-
reo como um todo.

Nesse sentido, ainda em relagdo a forma-
cao de pilotos, considerando a relevancia
para os aspectos a serem considerados
no processo de reformulacdo do Progra-
ma, cumpre destacar a parceria entre o
MMTPA e a Agéncia Nacional de Aviacao
Civil - ANAC, celebrada em dezembro de
2017, com o objetivo de rever e atualizar
as matrizes curriculares, manuais de cur-
sos, banco de questdes e sistematica de
aplicacao de provas. Essa necessidade de
revisdo fora verificada nas visitas técnicas
ocorridas durante a execugéo do Progra-
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ma Bolsa Piloto, juntos as escolas de avia-
¢ao, aeroclubes e bolsistas.

Outra iniciativa refere-se ao Programa para
o Desenvolvimento de Pilotos para a Avia-
cao Civil Brasileira — PDPA, cujo inicio se
concretizou com a realizagao da 12 Ofici-
na de Inovacdo, com a abordagem design
thinking. Teve por objetivo agregar posicio-
namentos de importantes atores do setor
para debater e buscar solu¢cées conjuntas
para o desenvolvimento
de politicas publicas e
outras acdes destinadas

O Prémio Aviacao —
Conhecimento e Inovacao

de de buscar solugdes conjuntas para os
problemas identificados.

Prémio Aviacao -

Conhecimento e Inovacao
Complementarmente, na busca de melho-
res praticas para incentivar o desenvolvi-
mento e a integracdo dos diversos tipos
de conhecimentos, constatou-se que seria
benéfica a utilizagdo de um concurso como
outra estratégia de fomento ao desenvolvi-
mento técnico e institu-
cional do setor. Assim, foi
firmada parceria com a

ao fomento a formag@o tem como objetivo estimular a Escola de Administragéo

da carreira de pilotos.

pesquisa na area da aviagdo  Fazendaria - ESAF para
civil, bem como reconhecer

a realizacao do Prémio

Com objetivo de refor- ¢ valorizar a implantacdo de  Aviagao — Conhecimento

car a aproximacéo entre
governo, instituicbes e
sociedade, participaram
dos eventos varios ato-
res, como o MTPA, a ANAC, o Ministério
da Educacéo, a Associacéo Brasileira das
Empresas Aéreas — ABEAR, a Associacao
Brasileira de Aviacdo Geral — ABAG, a Uni-
versidade PUC/RS, a Embraer, o Sindicato
Nacional dos Aeronautas — SNA, o Instituto
Brasileiro de Aviacdo — IBA, Aeroclubes e
escolas, dentre outros.

Encontra-se em fase de conclusao o Rela-
torio Final do Evento, a ser elaborado pelo
MTPA e ANAC, no qual sao identificados
os problemas do setor, bem como propos-
tas de adequacao de politicas publicas e
iniciativas do setor privado com a finalida-

boas praticas na operacéo
e gestéao dos aeroportos
brasileiros.

e Inovacéo.

O Prémio Aviacao - Co-
nhecimento e Inovagcao
tem como objetivo estimular a pesquisa
na area da aviacao civil, bem como reco-
nhecer e valorizar a implantacédo de boas
praticas na operacéo e gestao dos aero-
portos brasileiros.

Ele constitui um espaco privilegiado para
a mobilizacdo de profissionais que po-
dem, efetivamente, contribuir para o de-
bate sobre os temas que concernem a
melhoria do setor no Brasil. Sua criagcédo
busca cumprir relevante papel na inser-
¢ao do tema da aviagdo nas agendas de
pesquisas de professores, pesquisado-
res, estudantes e técnicos da sociedade,



bem como incentivar a formagcao de no-
vos recursos humanos para o setor.

Na primeira edicao do concurso, Prémio
Aviagdo - 2015/2016, seu publico-alvo
foi graduandos ou graduados de cursos
superiores, além de profissionais da area
da aviagao civil. Os trabalhos encaminha-
dos deviam ser relacionados aos temas:
Gestao Aeroportuaria; Industria Aero-
nautica; Gestdo da Navegacado Aérea e
Novas Tecnologias na Aviagédo Civil. Os
trabalhos puderam ser inscritos em duas
categorias, a saber: Categoria 1 — Melhor
monografia e Categoria 2 — Iniciativas de
Inovacdo. A submisséo de trabalhos en-
cerrou-se em fevereiro de 2016 e os pre-
miados, escolhidos por Comissao Julga-
dora de seis membros, foram agraciados
em maio do mesmo ano. Foram premia-
dos os trés primeiros colocados em cada
categoria com valores que variam entre
R$ 5 mil e R$ 20 mil.

Em sua Segunda Edicao, o Prémio Aviacao
—2016/2017, contou com trés categorias:
melhor monografia, iniciativas e inovagéo
e projetos de sustentabilidade aeroportu-
aria. Disputaram a premiacéo, formandos
ou graduados em qualquer area de forma-
c¢ao em instituicdes de nivel superior, assim
como profissionais do setor de aviacao ci-
vil ou ligados a sustentabilidade ambiental.
O concurso foi aberto para os temas: ges-
tao e infraestrutura aeroportuaria, industria
aeronautica, gestdo da navegacao aérea,
aviacdo regional, novas tecnologias na

aviagdo, negocios aeroportuarios e avia-
cao sustentavel.

Para a categoria melhor monografia, a or-
ganizagéo entregou R$ 15 mil ao primeiro
colocado, R$ 10 mil para o segundo e R$ 5
mil para o terceiro. Para as categorias Ini-
ciativas de inovacgao e Projeto de sustenta-
bilidade aeroportuaria, o 1° lugar recebeu
o valor de R$ 20 mil, o segundo R$ 15 mil
e o terceiro R$ 10 mil.

As tratativas para a realizacdo da Terceira
Edicao, Prémio Aviacao — 2018/2019, en-
contram-se em andamento, com a evolu-
¢ao dos procedimentos do concurso e a
busca por, cada vez mais, abordar temas
atuais e de grande relevancia para o de-
senvolvimento do setor de transporte aé-
reo brasileiro.

Advanced Master in Air Navigation
Outra iniciativa que merece destaque € o
Projeto “Advanced Master in Air Navigation
Management”, fruto de uma parceria da
SAC/MTPA com a Ecole National de I’Avia-
tion Civilie — ENAC, importante universi-
dade publica francesa, especializada em
aviacao civil e reconhecida mundialmente,
com o intuito de ministrar curso de mestra-
do para agentes publicos dos 6rgaos civis
da administracdo publica federal que atu-
am com navegacao aérea Civil.

O referido curso ofertou 50 vagas, teve seu
inicio em novembro de 2018 e se estende-
ra até novembro de 2020.
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O objetivo € prover e aperfeicoar o conhe-
cimento especifico na area de navegacao
aérea civil no Brasil, por meio do desen-
volvimento de corpo de agentes publicos
do setor - MTPA, ANAC e Infraero — do-
tando-os de conhecimentos avancados e
atualizados sobre o tema, bem como apre-
sentando as melhores praticas a partir de
outras experiéncias do setor. Trata-se de
uma importante estratégica para fortaleci-
mento das instituicdes publicas com atua-
cao direta no setor aéreo.

Tecnologia GNSS no Suporte

a Navegacao Aérea -

Pesquisa e Formacao

Em 2016, o Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacéo Civil - MTPA e o Con-
selho Nacional de Desenvolvimento Cien-
tifico e Tecnolégico — CNPq do Ministério
da Ciéncia, Tecnologia, Inovacdes e Co-
municagcdes — MCTIC firmaram parceria
com vistas a criagdo do Programa Instituto
Nacional de Ciéncia e Tecnologia — INCT
denominado Tecnologia GNSS no Suporte
a Navegacao Aérea, com vigéncia de 06
(seis) anos.

O objetivo do INCT é formar recursos hu-
manos, realizar pesquisas e transferir co-
nhecimento para a sociedade, na area de
monitoramento da atmosfera, em especial
os aspectos relacionados aos efeitos do
Conteudo Eletrénico Total (CET) e da cin-
tilagdo ionosférica no sinal GNSS visando
aplica-lo na navegacgao aérea com confia-
bilidade e seguranga dentro do territorio
brasileiro.

O uso de sistemas de posicionamento por
satélite - GNSS apresenta varias vanta-
gens como: consideravel reducéo de apa-
relnos em solo, 0 que resulta em menores
custos de investimento e manutencéo;
otimizacdo do espaco aéreo; redugcao do
tempo de voo e consequente economia de
combustivel, entre outras.

Importante salientar que os resultados do
INCT beneficiardo a comunidade cientifi-
ca, que gerara o conhecimento e criara a
cultura de pesquisa na area; a aviagao civil
que fara uso, de tecnologia moderna, se-
gura e econbmica para melhor prestagcao
dos servicos aplicados a havegacao aérea,
combinado aos beneficios que poderao
ser trazidos para o setor aéreo; a socieda-
de em geral; e a industria que fara uso do
conhecimento gerado para o desenvolvi-
mento e comercializagdo de solucdes.

Treinamento Forcas

de Seguranca Publica

Destaca-se também a iminente parceria
entre a SAC/MTPA e a Secretaria Nacional
de Segurancga Publica do Ministério da Se-
guranca Publica - SENASP/MSP, com vis-
tas a elaboracéo e a realizacdo de curso de
capacitacdo direcionado para servidores
das Forcas de Segurancga Publica, tendo
em vista a atuacdo desses servidores em
ocorréncias envolvendo assuntos relacio-
nados a aviagao civil.

A elaboracao e o desenvolvimento de cur-
so de capacitacdo, na modalidade de En-
sino a Distancia — EaD, abrangem as areas



de atuacdo dos 6rgaos de seguranca, es-
pecificamente, quanto as ocorréncias en-
volvendo assuntos relativos a aviagao civil
no que se refere a operagdes de aeronaves
ou objetos que colocam em risco a segu-
ranca da aviacao civil brasileira, tais como:
a soltura de baldes nao tripulados (baldes
juninos), de aeronaves nao tripuladas (dro-
nes), algumas modalidades de aerodes-
porto e raio laser.

Acredita-se que com essa parceria sera in-
crementado significativamente o conheci-
mento das forcas de seguranga, de modo
a ampliar e respaldar suas acdes de com-
bate a praticas criminosas e irregulares do
uso do espaco aérea brasileiro, permitindo
assim que as aeronaves venham a operar
em espacgo aéreo cada vez mais seguro.

Perspectivas de Capacitacao e

Desenvolvimento para o Setor

Perante as projecdes de crescimento da
aviacéo civil no Brasil e no mundo, e com
a visdo de que a comunidade de aviacao
deve possuir recursos humanos suficien-
tes, qualificados e competentes para ope-
rar, gerenciar € manter o futuro sistema
de transporte aéreo internacional, a OACI
formatou em 2009 o programa Next Ge-
neration of Aviation Professionals (NGAP)
e criou uma forca-tarefa para estrutura-lo.

As iniciativas desse programa foram lan-
cadas para assegurar que profissionais da
aviacéo qualificados e competentes este-
jam disponiveis para operar, gerenciar e
manter o futuro sistema de transporte aé-

reo internacional. Uma vez que um grande
contingente da geracao atual de profissio-
nais de aviacao se aposentara, o acesso a
treinamento acessivel e a educacgao é cada
vez mais problematica. Pode-se destacar
0s seguintes objetivos do programa:

e | evantar dados de planejamento de re-
cursos humanos;

e |dentificar e apoiar iniciativas que atin-
jam a préxima geracgao;

e Encontrar formas de harmonizar os re-
gulamentos de treinamento.

O programa NGAP é apoiado pelo Brasil.
O MTPA e a ANAC tém participado dos
eventos realizados pela OACI com o in-
tuito de desenvolver o Programa. A OACI
estruturou trés grupos de trabalho para o
desenvolvimento deste programa e con-
ta com a colaboracdo de representantes
de diversos Estados-Membros da Orga-
nizacado. Os grupos de trabalho estado di-
vididos em temas como: planejamento e
estratégias; divulgacao; e implementacao
do NGAP.

Em 2017, foi realizado o 1° NGAP Global
Summit, realizado em Montreal. O even-
to contou com mais de 500 participantes
representando os Estados-Membros da
Organizacéo, instituicdes de educacéo,
centros de treinamento, organizagdes in-
ternacionais, estudantes e stakeholders.

O evento teve como principal objetivo o
desenvolvimento de estratégias e ferra-
mentas para envolver e reter a proxima
geracao de profissionais da aviacao.
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A acessibilidade, a conectividade, a
eficiéncia e o desenvolvimento da rede
de transporte aéreo brasileira

Este grupo formado por quatro objetivos
aborda temas com impactos significativos
para o setor de aviacao civil. Sao objetivos
a serem buscados por todas as acdes pla-
nejadas pelos diversos agentes do sistema
e estdo diretamente relacionados a rede
de transporte aéreo.

Qualquer alteragédo na rede de transpor-
te aéreo impacta neste conjunto de obje-
tivos. Por exemplo, ao considerarmos a
operagao de um novo aeroporto com voos
comerciais, temos evidentes os seguintes
impactos:

e Incrementa-se a acessibilidade da po-
pulacdo diretamente atendida, com a
oferta de um novo ponto de acesso a
rede;

¢ Incrementa-se a conectividade da rede,
com mais opc¢des de ligacdes entre as
diferentes origens e destinos disponi-
Veis;

e Haimpactos na eficiéncia da rede, como
a reducéo do tempo e do custo de des-
locamento total dos viajantes e das car-
gas perante as novas opgoes de rotas,
incluindo a reducéo de tempo de acesso
ao aeroporto; e

e Ha impactos do desenvolvimento do
setor, pois se estima o crescimento da
receita para as empresas aéreas, assim
como das receitas aeroportuarias e de
navegacao aérea. Porém, esses impac-
tos podem também ser negativos caso

os custos incorridos sejam maiores que
as receitas.

O Capitulo 4 do PAN apresenta as estra-
tégias para a configuracao da rede de ae-
roportos, devido a necessidade de deta-
Ihamento do método e das consideracdes
adotadas para a formulagdo dos cenarios
de desenvolvimento da rede.

Porém, acdes institucionais e regulato-
rias, como programas, decisdes empre-
sariais, concorréncia ou alteragbes no
arcabouco legal vigente, de igual maneira
possuem potencial para impactar positi-
vamente ou negativamente os parame-
tros de acessibilidade, conectividade,
eficiéncia e desenvolvimento da rede.
Um exemplo é a politica tarifaria adota-
da na aviagao civil. Qualquer alteracéo
ou interferéncia no mercado aberto que
se formou ao longo dos ultimos anos na
aviacao civil brasileira e que impacte na
formulacdo de precos do setor podem
gerar a supressao de rotas ou de aero-
portos com oferta de voos comerciais, e
portanto, impactos negativos na acessi-
bilidade e conectividade. Também pode
causar a diminuicao de receitas e, conse-
quentemente, o impacto na eficiéncia e
na capacidade de desenvolvimento para
o setor de transporte aéreo.

Nesse sentido, ressalta-se, além das es-
tratégias voltadas aos investimentos em
infraestrutura aeroportuaria e aeronautica
civis detalhadas no Capitulo 4, um tema



que deve ser alvo das politicas, progra-
mas e regulamentos do transporte aéreo
voltados ao desenvolvimento da rede e
seus atributos é a participacao de capital
estrangeiro na aviagao civil brasileira.

O Brasil € um dos paises mais restritivos
a investimentos estrangeiros em empresas
aéreas. O Cddigo Brasi-
leiro de Aeronautica (Lei
n® 7.565, de 19 de de-
zembro de 1986) determi-
na que no maximo 20%
(vinte por cento) do capi-
tal com direito a voto em empresas aéreas
regulares e ndo regulares de transporte de
passageiros, cargas e mala postal podem
pertencer a estrangeiros. O CBA estabe-
lece ainda que a direcdo de tais empresas
seja confiada exclusivamente a brasileiros.

E importante uma alteracdo legal que pos-
sibilite que o mercado doméstico seja ex-
plorado por empresas aéreas constituidas
sob as leis brasileiras, sem restricbes de
participagcao ao capital estrangeiro. Seto-
res como mineracgao, 6leo, gas, agricul-
tura, telecomunicacdes, energia elétrica,
bancos, seguros, aeroportos, portos, fer-
rovias, construcdo, varejo, hospitais e sa-
neamento ja permitem que até 100% (cem
por cento) do capital com direito a voto
seja detido por estrangeiros.

A manutencgao do limite de 20% (vinte por
cento) de participacdo de capital estrangei-
ro com direito a voto nas empresas aéreas

O Brasil € um dos
paises mais restritivos a
investimentos estrangeiros
em empresas aéreas. rotas internacionais; a

brasileiras impde obstaculos ao desenvol-
vimento do transporte aéreo no pais.

Dentre os possiveis beneficios que a elimi-
nacao dessa restricdo traria ao transporte
aéreo brasileiro, destacam-se o aumen-
to da competicdo e desconcentracédo do
mercado doméstico; o aumento da quan-
tidade de rotas e cidades
atendidas pelo transporte
aéreo regular, bem como
a melhor integracdo a

reducdo do pregco mé-
dio de passagens; a absorcdo de novas
praticas gerenciais e tecnologias utiliza-
das em mercados desenvolvidos; o maior
acesso a fontes de financiamento, com
reducao dos custos operacionais; a gera-
¢ao de empregos diretos e indiretos, com
consequente aumento da renda média; e
o desenvolvimento da cadeia produtiva da
industria aeronautica. Portanto, impactan-
do positivamente o alcance dos objetivos
estratégicos de acessibilidade, conecti-
vidade, eficiéncia e desenvolvimento do
transporte aéreo.

Essa medida deve ser acompanhada, nao
obstante, de acdes no sentido de promo-
ver e garantir a adequada regulamentacéo
das condi¢des gerais de transporte aéreo —
questao que tem sido objeto da agenda re-
gulatéria da Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC) desde seu estabelecimento
em 2006. A flexibilizagcdo de regras sobre
aspectos como o transporte de bagagens

CAPITULO 2

n
o
=
=
L
)
o
o
L
(9p]
<<
[90)
<2}
=
|
o
o
=
o
o
o
<<
Q
(€5
=
<
[a
=
w
i
(=]
<T
[9P)
=
|
=
a
<




62

despachadas e de mao e a comercializa-
cao de passagens é fundamental para que
as empresas aéreas oferecam tarifas para
servicos cada vez mais adaptados as ne-
cessidades de seus clientes. Isso leva a
uma maior eficiéncia por parte das empre-
sas aéreas que, em um ambiente compe-
titivo, deverao oferecer servicos de melhor
qualidade e menor preco.

A reducdo do preco das passagens aére-
as, contudo, nédo deve se dar apenas em
virtude de maior concorréncia no setor e
da possibilidade de diferenciacéo de tari-
fas. S&o necessarias politicas publicas que
possibilitem uma reducéo do custo opera-
cional das empresas aéreas. O custo com
combustiveis — especialmente o querose-
ne de aviacao — é fortemente impactado
pela tributagdo de impostos como o ICMS,
que chega a 25% (vinte e cinco por cento)
em alguns dos principais estados do Pais.
O estabelecimento de uma aliquota maxi-
ma nacional é, nesse sentido, uma impor-
tante medida para reducdo do custo das
empresas aéreas nacionais. Esse assunto
também deve ser alvo das acdes gover-
namentais envolvendo os diferentes entes
impactados.

Cumpre destacar ainda que todas essas
medidas tém um impacto significativo so-
bre a aviacao regional, que opera em rotas
e aeroportos de baixa e média densidades
de trafego. O desenvolvimento e a melhoria
da eficiéncia do transporte aéreo domés-
tico implicara o crescimento ndo apenas

das rotas entre os principais aeroportos do
Brasil mas, igualmente, de aeroportos em
pequenas e médias localidades.

De fato, para que seja possivel considerar
o desenvolvimento da infraestrutura aero-
portudria voltada a aviagao regional, como
tratado no Capitulo 3, € necessario assu-
mir um cenario futuro onde ha condicdes
favoraveis ao desenvolvimento econémico
do setor e aos investimentos por parte das
empresas de transporte aéreo, sob o risco
de efetivacdo de programas e investimen-
tos que nao geram o devido retorno a po-
pulacdo. Assim, destaca-se a importancia
dessas medidas como condi¢cbes funda-
mentais para o desenvolvimento da rede
de transportes aéreo.

Outro passo importante para desenvolver
a capilaridade dos servicos aéreos ofer-
tados a populacéo é a revisdo da regula-
mentacao de servicos aéreos buscando
a adequacédo de modalidades de voos e
portes de aeronaves a dinamica do mer-
cado, permitindo, por exemplo, a parceria
entre empresas aéreas que operam gran-
des corredores de movimentacdo com
empresas que podem vir a proporcionar o
papel de distribuicdo dessa demanda para
ligacdes de baixa densidade. Essas ac¢des
estdo em curso pela Agéncia Nacional de
Aviagao Civil (ANAC).

Deigual relevancia para os objetivos do se-
tor, esta o potencial e a integracao da rede
de aeroportos voltados a aviagdo geral



brasileira. Composta por um quantitativo
de aerédromos consideravelmente maior
que a rede de transporte voltada a avia-
c¢ao comercial, totalizando mais de 2500
aerédromos, eles possuem potencial para
atendimento de demandas emergentes
Ou emergenciais, ainda que ndo se cons-
tituam servicos publicos. A distribuicao
dessa rede por todo o territério nacional
evidencia oportunidades de complemen-
tos de viagens para demanda rarefeitas ou
especificas. No entanto, o estabelecimen-
to da funcdo dessa rede complementar,
assim como politicas especificas voltadas
a esse nicho do setor de transporte aéreo
devem ser claras e objetivas, buscando
maximizar os impactos positivos para a
aviagdo como um todo.

E importante destacar que, dentre mais de
14 mil aeronaves em condi¢cdes de aero-
navegabilidade cadastradas na ANAC, a
aviacao geral no Brasil possui 92% dessas
aeronaves.

No ano de 2017, a aviacdo geral operou
em 2.141 aeroportos e 838 heliportos. As
regides Sudeste, Sul e Centro-Oeste pos-
suem 0s maiores movimentos de pousos,
decolagens e maior frota de aeronaves
registrada. Ainda, as projecdes de cresci-
mento da aviacao geral para os proximos
20 anos apontam uma taxa média de 2,8%
ao ano, conforme estudos desenvolvidos
pelo MTPA.

Dada a magnitude deste setor especifico
e as oportunidades de complementarie-
dade com a aviagéo civil brasileira, € ne-
cessario que as politicas publicas a se-
rem desenvolvidas para a Aviagao Geral,
a exemplo de instrumentos instituidos em
outros paises como nos Estados Unidos
e paises da Unido Europeia, levem em
consideracdo as principais demandas do
setor. Dessa forma, o MTPA iniciou uma
série de eventos com representantes e
operadores da Aviacdo Geral brasileira
para captar os entraves ao seu desenvol-
vimento, bem como identificar as oportu-
nidades.

Com a realizagc@o desses eventos € o le-
vantamento das demandas especificas
da aviacao geral, foi instituido o Comité
Técnico da Aviacado Geral no CONAERO,
com participacdo de representantes das
operacodes de Aviacao Geral e dos mem-
bros da CONAERO, para discutir os prin-
cipais entraves do setor e uma propos-
ta de Politica Nacional especifica para a
Aviacao Geral.

Além disso, o PAN, conforme apresenta-
do no Capitulo 3, identifica os aerddro-
mos ou localidades com maior contribui-
¢ao e/ou com potencial para a Aviacao
Geral na rede de aeroportos brasileira, o
que pode contribuir com agdes especifi-
cas de melhorias ou investimentos pelos
entes privados e publicos do setor.
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Em linhas gerais, os resultados
demonstram que a demanda
por transporte aéreo crescera
na estimativa média de 4,6%
ao ano, nos proximos 20 anos,
utilizando a expectativa otimista
de crescimento econdmico no
Brasil, refletida no PIB.

FOTO: TAN KANINTHANOND




CAPITULO 3

ELEMENTOS PARA A CONSTRUGAO E ANALISE DA

rede aeroportuaria

Adotando-se as premissas que embasam
o PAN, uma série de estudos, métodos e
modelos foram desenvolvidos para uma
analise sistémica e integrada dos aeropor-
tos junto aos demais modos de transporte.

O trabalho foi desenvolvido pela Coorde-
nagdo Geral de Planejamento e Estudos
do Departamento de Planejamento e Ges-
tdo Aeroportuaria da Secretaria Nacional
de Aviacao Civil do Ministério dos Trans-
portes, Portos e Aviagao Civil, com o auxi-
lio e insumos do Laboratério de Transpor-
tes e Logistica — Labtrans da Universidade
Federal de Santa Catarina - UFSC.

Algumas das etapas relevantes para o en-
tendimento dos resultados obtidos, serdo
descritas brevemente nas proximas se-
¢oes. Os métodos e ferramentas adotadas
foram desenvolvidos para que o planeja-
mento do setor de aviagdo civil seja ativi-
dade constante, com embasamento téc-
nico e tedrico, garantindo resultados com
sustentacao técnica e com a devida ava-
liacdo de sensibilidade com a realidade.

Dessa forma todas ferramentas e méto-
dos adotados consideram cada premissa
estabelecida para o desenvolvimento do
Plano Aeroviario Nacional.

ProjecOes de demanda

Para se tracar cenarios futuros de desen-
volvimento da aviagao civil, sdo necessa-
rios dados de expectativas e projeces de
movimentacao nos aeroportos brasileiros.
Por isso, a partir do ano de 2017, o MTPA
iniciou a publicacao do relatério de “Proje-
¢oes de demanda para os aeroportos bra-
sileiros 2017-2037” (MTPA, 2017).

O modelo adotado para as projecoes per-
mite a simulacdo de diferentes cenarios
dindmicos, pois considera o impacto que
a operacao de cada aeroporto tem nos de-
mais da rede, seja esse impacto positivo
ou negativo para ambos, como nos casos
de aeroportos préximos que captam a
mesma demanda.

O método detalhado pode ser encontrado
na publicacéo citada, no sitio eletrénico
do MTPA, no entanto, os resultados atua-
lizados para as projecdes de movimenta-
¢cao de passageiros € aeronaves a partir
do ano corrente (2018), por aeroporto,
podem ser encontrados no Anexo | desta
publicacéo.

Em linhas gerais, os resultados demons-
tram que a demanda por transporte aéreo
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FIGURA 9: PROJEGOES DE MOVIMENTAGAO DE PASSAGEIROS NO BRASIL
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crescera na estimativa média de 4,6% ao
ano, nos préximos 20 anos, utilizando a
expectativa otimista de crescimento eco-
némico no Brasil, refletida no PIB. Isso
considerando um cenario sem politicas
publicas e novos investimentos que possi-
bilitem a reducéo dos custos do setor e a
operagao de novos aeroportos com voos
regulares.

Ao se alterar, somente, o cenario de inves-
timentos com ampliacé&o da rede de aero-
portos com voos regulares, verifica-se que
a taxa média de crescimento anual pode
chegar a 4,9%. O gréfico da Figura 9 apre-
senta as projecdes elaboradas.

Independentemente do cenario consi-
derado, a demanda por transporte aéreo

EM NOVOS AEROPORTOS

EM NOVOS AEROPORTOS

apresenta projecgdes significativas de cres-
cimento, principalmente apdés o ano de
2025. A expectativa € que no ano de 2033
a demanda represente o dobro da atual.

E necessario, portanto, que a infraestrutura
aeroportuaria esteja com a capacidade su-
ficiente e que a distribuicdo dos aeropor-
tos pelo territério nacional, associado aos
demais modos de transporte interurbano,
propiciem a adequada acessibilidade, co-
nectividade entre as cidades brasileiras e
eficiéncia nos deslocamentos.

Nessa 6tica, ressalta-se a importancia des-
ta etapa do PAN, que demandou estudos
para que as recomendacdes e cenarios de
desenvolvimento escolhidos demonstras-
sem os devidos beneficios a sociedade.



Definicao das Unidades
Territoriais de Planejamento

Aeroportos fazem parte da rede de deslo-
camentos interurbanos, atuando com “noés”
de concentracdo e dispersdao de deman-
das local, regional, nacional e internacional
para o deslocamento de médias a longas
distancias. Dessa forma, o atendimento de
um aeroporto nao esta limitado a um mu-
nicipio, mas sim, a um conjunto de cidades
proximas e até mesmo afastadas. Como a
populagdo brasileira é
altamente concentrada
nas grandes metropoles,
naturalmente sdo nelas
que se concentram a
maior parte da deman-
da potencial e real pelo
transporte aéreo. As are-
as de captacao de aeroportos localizados
nessas metrépoles tendem a aglomerar um
maior numero de municipios se comparado
aos demais aeroportos.

O trabalho para a definicdo das Unidades
Territoriais de Planejamento — UTPs, que sé&o
as regides onde se concentram as popula-
¢des e, consequentemente, a maior parte
da demanda por transporte aéreo, iniciou-se
com o estudo das areas de captacdo dos
aeroportos brasileiros. Para isso, utilizaram-
-se o0s dados da pesquisa Origem/Destino
realizada pela Secretaria de Aviagéo Civil da
Presidéncia da Republica em parceria com a
Empresa de Planejamento e Logistica - EPL
em 65 (sessenta e cinco) aeroportos durante

0 ano de 2015. A pesquisa entrevistou os
passageiros de diferentes tipos de aeropor-
tos objetivando, dentre outras questdes, a
identificacdo das origens ou destinos reais
de sua viagem, que poderiam ser diferentes
dos aeroportos de embarque ou desembar-
que. O banco de dados formado por essa
pesquisa permitiu identificar as areas de
captacéo reais de cada um dos aeroportos
pesquisados.

O trabalho para a definicao
das Unidades Territoriais de
Planejamento — UTPs, iniciou-  resultantes da Pesqui-
se com o estudo das areas
de captacao dos aeroportos

brasileiros.

A avaliacdo das areas

sa Origem/Destino, em
ambiente SIG (Sistemas
de Informacdes Geogra-
ficas), permitiu identificar
que em média, 84% da demanda dos ae-
roportos esta localizada nas aglomeracdes
urbanas imediatamente proximas as infra-
estruturas aeroportuarias instaladas.

Em aeroportos de grande porte, esse per-
centual é ainda maior, chegando a 93%, por
exemplo, para o Aeroporto Internacional de
Guarulhos. Ja os aeroportos de menor por-
te, como o Aeroporto de Campina Grande -
PB, possuem demanda mais dispersa, con-
centrando cerca de 73% de sua demanda
na aglomeracgao urbana.

Utilizando-se essa informagao, partiu-se
entdo para a hipotese de que, identifican-
do potenciais aglomeracdes urbanas onde
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ha infraestrutura aeroportuaria instalada ou
nao, é possivel delimitar as Unidades Terri-
toriais de Planejamento para o PAN, onde se
concentrariam em média 84% da demanda
pelo transporte aéreo.

Utilizaram-se as informacdes da publica-
¢ao do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE, entitulado “Arranjos
populacionais e aglomeragdes urbanas”
(IBGE, 2015). O estudo avalia o territério
nacional sobre a 6tica de integracao entre
as cidades, em uma profundidade maior
que seu antecessor (Regido de Influéncia
das Cidades - REGIC, 2007), consideran-
do aspectos socioeconémicos, culturais,
ambientais e comportamentais dos des-
locamentos para identificar as chamadas
“aglomeracdes urbanas” e os “arranjos
populacionais”. Considerando a conver-
géncia do objetivo deste estudo do IBGE
com a necessidade para delimitacdo das
UTPs, adotou-se o banco de dados do
IBGE sobre aglomeragdes urbanas e ar-
ranjos populacionais como ponto de par-
tida para determinagéo das UTPs.

Algumas complementacdes nos arranjos
populacionais e aglomeragdes urbanas fo-
ram realizadas com o objetivo de gerar as
UTPs que contemplassem todas as regi-
Oes relevantes para o transporte interurba-
no. Foram delimitadas UTPs para munici-
pios que fazem parte de regides turisticas,
segundo o Programa de Regionalizacdo
do Turismo (MTur, 2016), e areas estraté-
gicas para a garantia da acessibilidade a
populacdo, como municipios da Amazbnia

Legal. Um detalhamento desse procedi-
mento pode ser encontrado na publicacéo
“Projecbes de demanda para os aeropor-
tos brasileiros 2017-2037” (MTPA, 2017).

A Figura 10 demonstra as 772 (setecen-
tos e setenta e duas) UTPs definidas para
o PAN. Cada UTP possui um municipio
“sede”, que € o municipio indutor da inte-
gracdo e nao necessariamente onde esta
instalada a(s) infraestrutura(s) aeroportu-
aria(s) da UTP. Uma relagcao contendo os
municipios que compdem cada UTP e a
identificacdo do municipio sede conside-
rada é observada no Anexo Il.

Os municipios ndo contemplados em ne-
nhuma UTP séo considerados no planeja-
mento do setor, porém, como a demanda
potencial proveniente desses é bem baixa,
dentro de um cenério de 20 anos, ndo ha
planejamento de municipios sede de aero-
portos para essas regioes.

As UTPs podem ou ndo ser consideradas
em algum cenario de desenvolvimento
no planejamento aeroviario, ou seja, Si-
muladas como tendo uma infraestrutu-
ra aeroportuaria com operacdo de voos
comerciais. Isso permite a composicéo e
avaliacdo de diferentes cenérios de rede,
de modo que sao unidades territoriais para
o planejamento, onde dificilmente ter-se-ia
um cenario considerando que cada uma
delas atue com um aeroporto operante da
rede de transporte aéreo regular de passa-
geiros. Essa situacao resultaria em inefici-
éncia e custos insustentaveis para o setor.



FIGURA 10: UNIDADES TERRITORIAIS DE PLANEJAMENTO
UTPS CONSIDERADAS NO PAN
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Construcao da matriz Origem / Destino
de ligacOes potenciais para a aviacao civil

A rede atual é composta por 908 ligacoes
aéreas da aviagao comercial entre 117 ae-
roportos, como podemos observar na Fi-
gura 11. Para a realizagcdo dos estudos e
analises da expansao da rede de aeropor-
tos, é essencial o conhecimento da matriz
Origem/Destino (Matriz O/D), seja ela real
ou estimada.

Para o presente PAN, a Matriz O/D foi es-
timada com base em varios estudos na
area de transporte. Primeiramente, para a
identificacdo dessas potenciais ligacdes,
foi necessario o entendimento da rede de
deslocamentos interurbanos de pessoas
no Brasil como um todo, independente-
mente do modo de transporte, ou seja, as
necessidades de deslocamento na ética
dos usuarios entre as cidades e regides
metropolitanas brasileiras.

Para a identificacdo dessas demandas, foi
realizada a unido de dados de diferentes
fontes, como SAC & EPL, (2015), DECEA
(2016), ANAC (2018), IBGE (2017), ANTT
(2018), ANTAQ (2018), ANTAQ e UFPA
(2014), ABCR (2018) e DENATRAN (2017).

Um trabalho de harmonizacéo entre as di-
ferentes bases de dados para correcdes
dos volumes para os mesmos anos e para
consolidacdo dos fluxos por par de UTP
foi realizado, de modo que a matriz reflita
os fluxos entre UTPs, ou seja, os fluxos
interurbanos de pessoas no Brasil.

Devido as divergéncias nas formas de
apresentacdo dos dados de cada fonte,
algumas estimativas foram necessarias:

e Estimativa do volume de passageiros no
transporte rodoviario de passageiros (in-
terestadual e intermunicipal): com base
nas frequéncias levantadas na pesquisa
do IBGE (2017) e nas quantidades mé-
dias de passageiros por énibus extraidas
das bases da ANTT (2018). Importante
ressaltar que o valor total da estimativa e
0s percentuais por modo se aproximam
de outra realizada por Yamashita et al.
(2015), na ocasiao, com outras bases de
dados e método, o que traz certa valida-
de aos valores;

e Estimativa do volume de passageiros no
transporte hidroviario: por meio do cru-
zamento de informacdes de volumes de
pessoas transportadas da pesquisa rea-
lizada pela ANTAQ e UFPA (2014) com o
levantamento de frequéncia de embar-
cacoes do IBGE (2017);

e Estimativa do volume de pessoas por
transporte particular em veiculo leve
(carro de passeio): baseando-se na pro-
porcdo de veiculos leves por Onibus
observadas nas pracas de pedagio das
rodovias concedidas (ABCR, 2018), ca-
librando esse valor conforme a frota por
UF (DENATRAN, 2017), a disponibilidade
de infraestrutura rodoviaria (em km de
rodovia por km? de area de cada munici-
pio da UF) e a distancia da ligagéo entre



FIGURA 11: LIGAGOES INTERURBANAS CONTEMPLADAS PELA AVIAGAO COMERCIAL (2018)
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UTPs, por meio de modelo gravitacional
com coeficientes de impedancia regio-
nalizados conforme adotados em “Pro-
jecdes de demanda para os aeroportos
brasileiros 2017-2037” (MTPA, 2017);

Estimativas de movimentacdo de passa-
geiros da aviagao geral e um histérico de
demanda de voos comerciais que ja ope-
raram mas foram cancelados nos ultimos
10 anos, de modo a retratar desejos de
viagem que ja foram contemplados pelo
transporte aéreo. Essas estimativas e os
dados da aviacdo comercial provenientes
da ANAC foram considerados para o volu-
me do transporte aéreo.

O resultado foi uma matriz de desloca-
mentos entre as UTPs com distribuicdo
por modo de transporte conforme o qua-
dro abaixo, considerando proje¢cdes con-
servadoras.

Os fluxos estimados por par O/D podem
ser observados no mapa da Figura 12 e
seu detalhamento consta no Anexo Ill. A
partir do estudo destes fluxos, e utilizan-
do-se de dados referentes ao perfil padrao
dos usuarios de transporte aéreo prove-
nientes da pesquisa SAC e EPL (2015),
foi determinada uma demanda para cada
ligacdo, assim como um percentual poten-
cial de migracédo para o transporte aéreo
caso haja a oferta do servigo. Esse percen-
tual varia conforme as caracteristicas so-
cioecondmicas das populagcoes das UTPs
de origem e de destino e da distancia da
ligacdo, podendo representar de 3% a
53% do volume total da ligagcdo. Os dados
foram utilizados para as simulagdes de no-
vos aeroportos, atribuindo-se uma aerona-
ve de referéncia para a operacao, um Load
Factor médio do sistema de transporte
aéreo e uma frequéncia de atendimento
hipotética adequada para cada demanda,

QUADRO 3: DISTRIBUIGAO MODAL DO DESLOCAMENTO DE PESSOAS ENTRE UTPS

Demanda por trans-

% dos modos

Modo de transporte : Subtotal* . % geral
porte interurbano* coletivos

| Transporte Aéreo 100,31 : L 2%% i 1%
: Transporte Rodovidrio por
i onibus (interestadual, inter- 285,88 73% Po31%
Coletivos : - H 390,92
i municipal) H
TarsporeFeroato g A
........ | Transporte Hidroviario 3,42 1% P
. i Deslocamento por automé-
Privado | merop 543,96 54396 | - L o58%
; vel particular
Total 934,88 934,88 100% i100%

*EM MILHOES DE PESSOAS/ANO

FONTES: SAC & EPL, (2015), DECEA (2016), ANAC (2018), IBGE (2017), ANTT (2018), ANTAQ (2018), ANTAQ E UFPA (2014),
ABCR (2018), DENATRAN (2017). DADOS TRATADOS E ESTIMAVAS PARA COMPLEMENTO REALIZADOS PELO MTPA.
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convertendo assim os desejos de viagem
em projecdes de movimentacdo de aero-
naves da aviacéo civil.

Por meio deste estudo, foram identificadas
cerca de 4,6 mil ligacdes aéreas potenciais.
Nesse universo, foram identificadas rotas
para varios tipos de porte de aeronaves.
Observa-se que a grande maioria, pela es-
timativa de demanda e pela caracteristica
da rota (curta ou média distancia), poderia
ser operada por aeronaves de até 30 pas-
sageiros (85%, ou cerca de 4000 ligacdes)
e outras tém potencial para operacdo de
aeronaves de Categoria 3C ou superior
(15%, ou cerca de 600 ligagoes).

Este ultimo grupo, por sua vez, possui um
potencial para gerar um incremento na de-
manda nacional da ordem de 8,9 milhdes
de passageiros ao ano. No entanto, seriam
necessarios investimentos publicos e pri-
vados nas infraestruturas e nos servicos
envolvidos, bem como politicas publicas
com vista a reducao dos custos e fomento
do setor.

Desenvolvimento de modelos
para estimativa de custos e
receitas aeroportuarias

Buscando a eficiéncia de toda a rede de
transporte aéreo, € de suma importancia
o olhar estratégico para a sustentabilidade
financeira das infraestruturas aeroportua-
rias. O investimento discriminado em ae-
roportos pode gerar excesso ou ma alo-

cacao geografica de infraestruturas, o que
gera custos operacionais e de manutencao
elevados. Nesse sentido, surge a necessi-
dade de se estimar os custos e as receitas
aeroportuarias para que seja possivel vis-
lumbrar e, consequentemente, escolher as
opcdes que gerariam mais economicidade
para todo o sistema.

O Laboratério de Transportes e Logistica
da Universidade Federal de Santa Catarina
(LabTrans/UFSC), por meio de Acordo de
Cooperacao com a Secretaria de Aviagao
Civil da Presidéncia da Republica (SAC/
PR), atual Ministério dos Transportes, Por-
tos e Aviacao Civil (MTPA), desenvolveu
um simulador capaz de realizar essa esti-
mativa. O simulador de custos e receitas
aeroportuarias considera toda a legislacao
e arcabouco regulatorio vigentes no senti-
do de contabilizar a operacao aeroportu-
aria, cujo detalhamento e todos os para-
metros utilizados constam na publicac&o
“Simulador de custos minimos e receitas
aeroportuarias” (Labtrans e SAC, 2016).

Por meio do simulador, foi possivel estudar
0s impactos da operacdo nos custos e re-
ceitas e, consequentemente, desenvolver
modelos econométricos que considerem
0os aspectos que impactam de maneira
mais significativa na rentabilidade opera-
cional. De modo geral, o porte da infraes-
trutura, em termos da area do Terminal de
Passageiros (TPS) e categorias de aero-
naves que recebe, assim como a deman-
da, sdo os elementos que determinam em
maior grau essa rentabilidade.



Dessa forma, foram desenvolvidos mode-
los econométricos cuja variavel indepen-
dente é a demanda projetada para o ae-
roporto, para cada um
dos modelos padréo de

Aeroportos de médio a

somente em menos da metade dos aero-
portos atualmente com operacdes de voos
comerciais.

As ferramentas desen-

infraestruturas aeropor-  pequeno porte tendem a quase  Volvidas foram  utiliza-
tuarias considerados no  sempre necessitar de subsidios das para estimar a ren-

PAN (conforme secao

para cobertura dos custos

tabilidade operacional

seguinte). O Anexo IV operacionais. Dai a importancia dos aeroportos  ope-

apresenta os modelos
desenvolvidos para a
estimativa de rentabili-
dade operacional dos aeroportos (receitas
operacionais subtraidas dos custos opera-
cionais).

Da anadlise dos resultados do simulador
de custos e receitas operacionais, assim
como dos modelos econométricos desen-
volvidos, conclui-se que aeroportos de
médio a pequeno porte tendem a quase
sempre necessitar de subsidios para co-
bertura dos custos operacionais. Dai a
importancia de alocacgao eficiente dos in-
vestimentos, de modo a ndo gerar 6nus
aos operadores aeroportuarios, a menos
que os ganhos para a sociedade os jus-
tifiquem.

A titulo de exemplo, estima-se que um ae-
roporto com uma infraestrutura adequada
para a operacdo de aeronaves categoria
3C (como um ATR72), com um terminal de
passageiros de aproximadamente 2.800
m?, necessita de uma demanda minima de
150 mil passageiros ao ano para que a re-
ceita gerada seja suficiente para cobrir os
custos operacionais, realidade observada

de alocacéo eficiente dos
investimentos.

rantes na rede, assim
como para simular ope-
racdes futuras de novas
infraestruturas, conforme as projecdes de
demanda e as possibilidades de desenvol-
vimento dos aeroportos como relatado nas
secdes seguintes.

Definicao de padroes de
infraestrutura e custos de
iInvestimentos

O Fundo Nacional da Aviacao Civil - FNAC
€ uma importante fonte de recursos para
o0 desenvolvimento do sistema nacional
de aviacéao civil. As agoes prioritarias para
aplicacao dos recursos do fundo incluem
manutencao e aprimoramentos das infra-
estruturas aeroportuaria e aeronautica ci-
vil. O FNAC é uma espécie de garantia de
investimentos no setor, ja que seus recur-
sos s6 podem ser investidos na aviagao
brasileira.

Além dos recursos do FNAC, as conces-
sbes aeroportuarias também preveem in-
vestimentos privados nos respectivos con-
tratos, com o objetivo de garantir os niveis
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de servico adequados aos passageiros
nos principais aeroportos brasileiros.

Independentemente da fonte de recursos,
dada a evolucdo da demanda em cada
aeroporto, sdo necessarios investimentos
para ampliacdo da capacidade de pista,
patio, sistema de taxi, terminal de passa-
geiros e estacionamento de veiculos, den-
tre outros componentes relevantes da in-
fraestrutura.

Além disso, aerddromos que atualmente
possuem foco de operacdo na aviacao ge-
ral podem vir a compor a futura rede de
aeroportos voltados a aviagao comercial.
Nestes casos, também demandam investi-
mentos em infraestrutura e equipamentos
para a adequagao as normas regulamen-
tadas pela ANAC.

Para uma analise abrangente das pos-
sibilidades de desenvolvimento da rede
de aeroportos brasileira, o método ado-
tado no PAN considera tanto os benefi-
cios gerados, por meio da estimativa de
indicadores relacionados aos objetivos
estratégicos do setor, quanto os custos
envolvidos, compondo assim uma anali-
se custo-beneficio das possibilidades de
evolucao desta rede.

Sobressai dai a necessidade de uma esti-
mativa inicial do custo necessario para se
adequar, ampliar ou construir cada aero-
porto considerado no PAN. Dessa forma,
€ possivel avaliar esse valor em conjunto
com os beneficios previstos, adotando a

premissa de que haja interesse de opera-
¢do das empresas aéreas nas oportunida-
des de disponibilizacdo de infraestruturas
adequadas, e com as projecdes benéficas
para a sociedade.

Para a estimativa dos custos médios com
investimentos em infraestrutura aeropor-
tuaria, iniciou-se um levantamento das
informacgdes disponiveis nos Estudos de
Viabilidade Técnica, Estudos Preliminares
e Anteprojetos desenvolvidos no ambi-
to do Programa de Desenvolvimento da
Aviagao Regional, pela Secretaria Nacional
de Aviacéo Civil do Ministério dos Trans-
portes, Portos e Aviac&o Civil nos ultimos
anos.

Com base nas informacdes acima, mais
as realizadas pela Universidade Federal de
Santa Catarina — UFSC, foi desenvolvida
uma ferramenta capaz de estimar os cus-
tos de adequacéao, ampliacao, alteracdo de
categoria ou construcao de aerédromos,
focando-se nos elementos de maior rele-
vancia financeira para os investimentos: a
pista de pouso e decolagem (PPD), o pa-
tio de aeronaves, o sistema de taxiway, o
terminal de passageiros (TPS) e o estacio-
namento externo para veiculos. Os custos
unitarios considerados encontram-se no
Anexo V.

O método adotado considera que os
aerddromos demandam investimentos
partindo do pressuposto de estarem em
condicdes de receberem voos regulares,
na hipétese de adequacéo da infraestru-



tura para aeronaves de categorias supe-
riores ou na hipétese de ampliacdes de
capacidade para atender a demanda.

Nessas hipoteses, avaliam-se as condi-
¢oOes dainfraestrutura atual do aeré6dromo
e identificam-se quais tipos de interven-
¢Oes sao necessarias em cada elemento
do lado ar (PPD, patio ou taxiway) ou do
lado terra (TPS ou estacionamento para
veiculos) para que o aerédromo respeite
0 pressuposto de operacdo de voos re-
gulares. Como consequéncia, e utilizan-
do-se dos custos médios, calculam-se
os investimentos necessarios.

Ressalta-se que todo o procedimento é
dindmico, dado que qualquer alteracao
na rede de aeroportos impacta na de-
manda, consequentemente nos custos de
investimentos em infraestrutura necessa-
rios. Cada cenario de desenvolvimento,
entao, pode apresentar valores diferentes
de investimentos necessarios para cada
aeroporto.

Com o objetivo de parametrizar as es-
timativas de evolugcao da infraestrutura
aeroportuaria, foram adotados 7 (sete)
modelos (classe) de infraestrutura adequa-
dos a diferentes realidades de operacéo,
de forma que a ferramenta de simulagao
desenvolvida aloque a infraestrutura mais
econdmica capaz de atender a maior par-
te da demanda para cada localidade, seja
em termos do volume de passageiros, seja
em termos de movimento e do modelo de
aeronaves adequados para as rotas exis-

tentes ou potenciais para os aeroportos
considerados no PAN.

Os modelos de infraestrutura, com as prin-
cipais caracteristicas para o calculo dos
investimentos e da capacidade, constam
no Quadro 4.

Pelas analises realizadas, observou-se
que para aeroportos com capacidade aci-
ma do modelo 7 (acima de 4.500.000 pas-
sageiros ao ano), devido a complexidade
operacional e de solucdes de projetos de
engenharia, ndo existe aderéncia a esse
procedimento adotado para aeroportos de
menor porte. Portanto, para esses casos,
foi desenvolvido um modelo econométri-
co baseado nos dados histéricos de in-
vestimentos dos aeroportos concedidos.
Observou-se correlacéo (R2de 0,67) entre
o0 montante de investimentos realizados e
a area total do TPS.

Dessa forma, foi possivel utilizar o mode-
lo econométrico associado a demanda
projetada para grandes estruturas aero-
portuarias, calculando-se a area do TPS
(conforme método apresentado na secao
“Calculo de capacidades aeroportuarias)
requerida para atendimento a demanda.
O modelo econométrico e as respectivas
estatisticas constam no Anexo VI.

Para a validacdao do método e modelo
desenvolvidos, foram comparados os
resultados aos valores de investimentos
previstos para a nova rodada de conces-
sdes aeroportudrias, provenientes dos
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estudos dos PMIs dos 13 aeroportos alvo
da concessdo. A comparagdo resultou
em uma média de erro de -1%, sendo o
maior erro observado em um dos lotes,
de 7%, o que demonstra a adequabilida-
de dos procedimentos, mesmo se tratan-
do de estimativa inicial.

Ressalta-se que, para fins de efetivacéo de
investimentos, sdo necessarios estudos,
projetos de engenharia e levantamentos
detalhados, nos moldes do executado no
Programa de Desenvolvimento da Aviacao
Regional.

Para os aeroportos concedidos foram
considerados como investimentos futu-
ros os previstos nos Planos de Gestéao da
Infraestrutura — PGl acompanhados pela
ANAC para cada concessao. Nesse con-
texto, assumiu-se a garantia de atendi-
mento as demandas futuras e aos niveis
de servico pelas concessionarias.

Calculo das capacidades
aeroportuarias

Como um importante parédmetro para
a anadlise de investimentos necessarios
para a evolugcdo da infraestrutura ae-
roportuaria, a Universidade Federal de
Santa Catarina, por meio do Laboratoério
de Transportes e Logistica (Labtrans), de-
senvolveu ferramenta baseada nos con-
ceitos de Nivel de Servico preconizados
no Airport Development Reference Ma-
nual (IATA, 2014) para gerar a estimativa

de capacidade estatica dos terminais de
passageiros.

Adotou-se que instalagbes com movimen-
tacdo anual de até 1 milhdo de passagei-
ros exigem um dimensionamento de 9,5
m? por passageiro e, por sua vez, acima
de 1 milhdo de passageiros é recomendo
o fator de 14 m? por passageiro. Assim,
dividindo-se a area do terminal pelo fator
por passageiro, € estimada a capacidade
de processamento dos aeroportos.

Nesse contexto, ao identificar a classe de
infraestrutura (Quadro 4) atual do aeropor-
to, conjuntamente com a sua projecao de
demanda, € possivel identificar a neces-
sidade de investimentos ao longo do pe-
riodo em analise, de 2018 a 2038, assim
como qual deveria ser a respectiva classe
de infraestrutura do aeroporto para aten-
der a demanda em 2038.

Para a conversao do fluxo de passageiros
anual projetado para cada aeroporto para
a quantidade de passageiros em uma hora
pico tipica (TPHP), adotaram-se os per-
centuais variaveis recomendados pela FAA
(Ashford et al. 2011).

Ja para as capacidades de pista, adota-
ram-se os valores declarados pelo Depar-
tamento de Controle do Espagco Aéreo -
DECEA transformados em Annual Service
Volume — ASV, e para a simulacao de no-
vos aeroportos, valores médios estimados
baseados em aeroportos com infraestrutu-
ra e condigdes similares.
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Composicao do banco de
dados para o PAN

O Plano Aeroviario Nacional — PAN foi
construido com informagdes de diferentes
fontes. Os dados foram tratados e relacio-
nados, compondo uma base de informa-
¢oes abrangente sobre o transporte aéreo
brasileiro.

Para possibilitar a simulacdo de aeropor-
tos nas diferentes UTPs consideradas e,
com isso, ampliar as possibilidades de
atendimento para a populacdo brasileira,
foram reunidas informacdes da infraes-
trutura aeroportuaria além dos aerddro-
mos publicos constantes no cadastro de
aerédromos publicos da ANAC (ANAC,
2018). A essa relagdo foram adicionados
aerédromos e aeroportos previstos ou
considerados no Programa de Investimen-
tos em Logistica (PIL) e os constantes nos
Planos Aeroviarios Estaduais (PAEs).

Considerou-se também a possibilidade de
novos aeroportos nas UTPs que ndo pos-
suem infraestrutura aeroportuéria instala-
da ou prevista. No total, o banco de dados
do PAN é formado por 911 (novecentos e
onze) possibilidades de aeroportos na rede
aeroportuaria permitindo simular qualquer
combinacéo entre eles.

Enfatiza-se que a intencdo do banco de
dados é possibilitar a simulagao de dife-
rentes cenarios para a escolha das mais
vantajosas alternativas de desenvolvimen-
to da rede e ndo a operacao simultanea de

todas as infraestruturas. A relacédo de ae-
rodromos e aeroportos considerados nes-
te PAN consta no Anexo VII.

Os aerodromos de Cajazeiras-PB (SJZA),
Casa Branca-SP (SSCB) e Claudio-MG
(SWUD) vieram a compor o cadastro de
aerédromos publicos da ANAC durante o
periodo de construcdo do PAN. Por este
motivo, essas infraestruturas ndo foram
consideradas nas analises. Porém, os
municipios cujos aerdédromos estdo ins-
talados fazem parte das UTPs do PAN, o
que permitiu a consideracao de seu aten-
dimento na rede. Destaca-se ainda, que a
cada versao futura do PAN, serdo atuali-
zados os cadastros com as informacdes
mais recentes, permitindo o acompanha-
mento do mercado.

As informacdes sobre a infraestrutura dos
aeroportos, necessarias para a avaliacao
das capacidades e condi¢cGes atuais de
operacéo, foram compostas por dados da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aero-
portudria — INFRAERO, ANAC (2018), das
Concessionarias Aeroportuarias e AISWEB
(DECEA, 2018), por levantamentos realiza-
dos pela Universidade Federal de Santa
Catarina e pelas projetistas contratadas
pelo Banco do Brasil no &mbito do Progra-
ma da Aviacao Regional.

Para os dados dos municipios brasileiros,
relevantes para as projecdes de demanda
e célculo de indicadores de beneficio-cus-
to, utilizaram-se dados socioecondémicos
do IBGE e do IPEA. Foram utilizados da-



dos do IPEA, por exemplo, para a identi-
ficacdo de regides que possuem um PIB
turistico predominante perante outras ati-
vidades (IPEA, 2018), de modo a direcio-
nar a modelagem da demanda potencial
de forma diferenciada para essas regioes,
conforme método descrito
na publicacdo “Projecdes
de demanda para os ae-
roportos brasileiros 2017-
2037” (MTPA, 2017).

As estimativas de cresci-
mento do PIB considera-
das no PAN, também ne-
cessarias como variaveis
de entrada nos modelos de projecdes de
demanda, sado provenientes do Boletim
Focus (BCB, 2018), adotando-se as proje-
¢oes mais otimistas de crescimento eco-
némico do més de maio de 2018.

Uma base de dados que represente a in-
fraestrutura rodoviaria, hidroviaria e
ferroviaria atualmente existente e ope-
rante no Brasil foi também desenvolvida,
de modo a se obter os tempos médios de
deslocamentos entre os municipios brasi-
leiros.

O objetivo € tragar de forma dinamica os
cenarios de acesso das populagdes aos
aeroportos, fazendo com que o PAN seja
desenvolvido considerando a integracao
entre os diferentes modos de transporte e
a complementariedade deles para o trans-
porte interurbano de longa distancia. Para
este trabalho, foram consolidados dados

Para a classificacao
dos aeroportos por
funcao na rede,
considerou-se 0
potencial de ganhos
que cada aeroporto
para com 0s objetivos

do setor aéreo.

de uma matriz rodoviaria desenvolvida
pelo Labtrans da Universidade Federal de
Santa Catarina; dados de sistemas online
e colaborativos de roteirizagdo que con-
sideram informacdes de deslocamentos
reais de deslocamentos (como Gmaps®
e OpenStreeetMap); da-
dos da pesquisa “Ligacdes
Rodoviarias e Hidroviarias
2016” do IBGE (2017); e do
Transporte Ferroviario Inte-
restadual de Passageiros
(ANTT, 2017).

Outros dados também utili-
zados no desenvolvimento
do PAN séo citados e detalhados ao lon-
go desta publicacdo, quando necessaria a
sua explicacéo.

Método de classificacao da
rede de aeroportos

A rede de aeroportos do Brasil considera-
da no PAN segue uma classificagdo ma-
tricial, por funcao na rede e por porte
de operacao, ou seja, cada aeroporto €
classificado de duas maneiras distintas. A
classificacdo por funcdo tem como obje-
tivo identificar a funcdo de cada aeropor-
to na rede em razdo da sua contribuicdo
para com os objetivos do setor, citados no
Capitulo 2. A classificacéo por porte, por
sua vez, tem como objetivo dimensionar a
necessidade da infraestrutura aeronautica
civil, principalmente, de equipamentos de
auxilio a navegacao aérea.

)
o
|
=)

=
(=
<t
S

2

=
[
<
2
o
=)
a
(=)
o
(W]
<
(NN
a
(W]
o
<
a
L
[9)
—
<<
=
<
[NN]
o
=
S
>
x
[
1%)
=
S
&)
<
<
<
a
%)
)
=
=
L
=
[NH]
—
[NN]




82

FIGURA 13: CLASSIFICAGAO DOS AEROPORTOS POR FUNGAO E NiVEL DE CONTRIBUIGAO

PARA 0S OBJETIVOS DO SETOR

POLITANO
PRIMARIO

METROPOLITANO
CAPITAL REGIONAL

REGIONAIS PRIMARIOS (A)

REGIONAIS SECUNDARIOS (B)
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Para a classificacdo dos aeroportos por
funcao na rede, considerou-se o potencial
de ganhos que cada aeroporto (existente
ou nao na UTP) para com os objetivos do
setor aéreo. Dessa forma, estabeleceu-se
um hierarquia de grupos de aeroportos,
conforme Figura 13, nos quais devam re-
ceber maior foco das politicas publicas do
setor.

Definiu-se os grupos “Metropolitanos”,
em vista da notavel diferenciacéo de ope-
racdo e de contribuicdo dos aeroportos
que operam nas grandes metrépoles bra-
sileiras dos demais. Essas infraestruturas
consolidam as ligagdes troncais da rede

de transporte interurbano e situam-se nos
maiores polos concentradores de deman-
da e populacéo do Brasil.

De modo a identificar objetivamente es-
ses aeroportos, adotou-se a classificagao
constante em “Regides de influéncia das
cidades - REGIC” (IBGE, 2007), onde os
principais centros urbanos brasileiros sdo
denominados como Metropoles, Capital
regional, Centro sub-regional ou Centro de
Zona.

Para a distincao entre os grupos “ae-
roportos metropolitanos primarios”,
“metropolitanos de capital regional” ou



QUADRO 5: CRITERIOS E DEFINIGOES PARA A CLASSIFICAGAO DE AEROPORTOS

METROPOLITANOS

Subclasse

Classe Definigdo

Aerodromo que

Aeroportos que atendem
as grandes metropoles
Primario brasileiras, formando

a rede estruturante de
aeroportos do Pais.

. Aeroportos que atendem

atende as metro- d:eglﬁ:zl as principais capitais (IBGE, 2007)
Metropolitano poles e grades regionais brasileiras. o Aerddromo “Classe Ill ou
CPHAIS TBIONAS e SUPETOF”, cCONfOrMe ANAC
do Pais Possui papel comple- q

mentar nas regides ja
atendidas com aeroportos
Complementar : Primarios. Voltados a co-
nexoes regionais, aviagdo
geral ou como aeroporto
alternativo.

Definicao Critérios

e Atende uma metropole, se-
gundo REGIC (IBGE, 2007)

e Aerddromo “Classe Ill ou
superior”, conforme ANAC

: ® Atende uma capital regio-
nal A ou B, segundo REGIC

e Estd na mesma UTP de um
aeroporto metropolitano
Primario ou de Capital
Regional A

e Com operacdo da aviagéo
comercial ou Aviagao Geral

“metropolitanos complementares”, apli-
cou-se os critérios do Quadro 5.

Para a subclassificacdo dos grupos “Re-
gionais”, foi desenvolvido um conjunto de
indicadores para representar os objetivos
com impacto direto da rede de aeroportos:
acessibilidade, conectividade, eficiéncia e
desenvolvimento. Os indicadores utiliza-
dos para representar esses objetivos estédo
dispostos na Figura 14 e as suas descri-
¢cdes e métricas constam no Anexo VIII.

Por sua vez, para possibilitar a compara-
¢ao entre os resultados, os indicadores
foram agrupados em um indice Geral de

Beneficio-Custo, com os valores norma-
lizados e com pesos estabelecidos por
meio de Processo de Andlise Hierarquica
(Analytic Hierarchy Process — AHP) (Saaty,
1980 e 2005) aplicada junto a especialistas
do setor. Os valores dos pesos considera-
dos também constam no Anexo VIII.

Esse indice Geral de Beneficio-Custo é o
valor considerado para subdividir os aero-
portos em grupos de contribuicdo para os
objetivos do setor: A, B, C e D, cujos dois
primeiros possuem relevancia suficiente
para vir a compor alternativas de desen-
volvimento para a rede de aeroportos com
operacéo de voos comerciais, e portanto,
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FIGURA 14: INDICADORES REPRESENTATIVOS DOS OBJETIVOS DO SETOR DE TRANSPORTE
AEREQ RELACIONADOS A REDE DE AEROPORTOS

,o** ACESSIBILIDADE <<~ .
e Populacéo até 60 min :
© i Populagioaté 120min : : atuais
: e Cobertura populacional  :
:  naAmazonia Legal : potenciais

: e Cobertura dos pdlos
turisticos

S840 0 grupo alvo de aeroportos regionais:
“aeroportos regionais primarios (A)” e
“aeroportos regionais secundarios (B)”.
O grupo “C” possui carater complemen-
tar na rede e, por isso, foram considera-
dos como relevantes para a aviagdo geral.
Os aeroportos e aerédromos constantes
neste grupo sdo denominados “regionais
complementares”.

A separacado destes grupos é dinamica,
conforme os resultados de todos os ae-
roportos da rede em uma distribuicdo de
quebras naturais (jenks).

Apods a classificacdo conforme os concei-
tos aplicados e os valores do indice Geral
de Beneficio-Custo, a rede de aeroportos
passa por uma avaliagao de concorréncia,
de modo a identificar situagdes de confli-
to e sobreposicdes, como nos casos de
aeroportos muito proximos onde o inves-
timento por parte do poder publico em
ambos poderia gerar uma situac&o de in-

- CONECTIVIDADE --._ .-+ EFICIENCIA --.

- e Conexdes comerciais

; e Conexdes comerciais

+ DESENVOLVIMENTO - .

: e Tempo de o Sustentabilidade

. deslocamento : econdmica dos
: e Investimento/  : :  @eroportos
passageiro : . © Receitaparao

mercado
e Demanda potencial

viabilidade de algum e, consequentemen-
te, aineficiéncia da rede e da alocacao dos
recursos publicos.

Para esta analise, foram estabelecidos
critérios de selecao das melhores opgdes
dentre aeroportos concorrentes em regi-
6es com demanda insuficiente para ope-
ragdo de mais de um aeroporto:

e Aeroportos com operacdo comercial ou
da aviacado geral sao preferenciais em
relacdo a novos aeroportos e ndo ope-
rantes;

e Aeroportos regionais primarios (grupo
A) sdo preferenciais em relagdo aos de-
mais;

e Aeroportos com maior demanda poten-
cial sdo preferenciais em relacao a seus
concorrentes; e

e Aeroportos com melhor infraestrutura
existente (configuragdes e tamanho de
pista, patio e TPS) sao preferenciais em
relacédo a seus concorrentes.



FIGURA 15: REDE DE REFERENCIA PARA DESENVOLVIMENTO DA AVIAGAO CIVIL E REDE
COMPLEMENTAR
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Apos a andlise de concorréncia, chega-se
a uma rede composta por 697 aeropor-
tos, cuja distribuicdo por classe consta no
mapa da Figura 15.

O grupo de aeroportos Metropolitanos e
Regionais, excluindo os Complementares,
constitui a “Rede de Referéncia” para de-
senvolvimento da aviacéo civil”’, com re-
sultados detalhados no proximo Capitulo.

Os grupos de aeroportos Complementa-
res (Metropolitanos complementares e Re-
gionais complementares), constitui a rede
com foco na aviagdo geral e devem ser
alvos de acdes especificas por parte do
poder publico e privado, embasadas em
uma politica para o desenvolvimento da
aviacao geral.

No que tange a classificacao dos aero-
portos por porte, utilizada para subsi-
diar as necessidades de infraestrutura
aeronautica civil no PAN, dispos-se de
metodologia analoga a categorizacao
de aeroportos norte-americanos do Na-
tional Plan of Integrated Airport Systems
(NPIAS)', utilizando o conceito de Unidade
Aeronautica de Aeroporto (UAA)?, que alia
isonomia e universalidade aos aeropor-
tos nacionais, buscando agregar, em um

1 https://www.faa.gov/airports/planning_capacity/
passenger_allcargo_stats/categories/

2 A categorizagdo dos aeroportos no NPIAS con-
sidera apenas a movimentacdo de passageiros,
enquanto para o planejamento da navegagéao aé-
rea considerou-se também a movimentagdo de
aeronaves.

mesmo indicador, aeroportos que operem
aviacéo regular e aviagdo geral.

Sobre a Unidade Aeronautica de Aeropor-
tos, consiste no somatério de passageiros
processados (embarque e desembarque)
com peso 1 € o nUmero de movimentos
de aeronaves (pousos e decolagens) com
peso 4. Assim,[ UAA:PAx+4xMov}. Apbs
normalizacdo de todas as UAAs, cria-se a
UAA Referéncia — UAA% - para cada ae-
roporto.

Finalmente, ordena-se os aeroportos de
forma decrescente a sua UAA Referéncia
e classifica-se os aeroportos conforme
“Ranking Aeronautico” a seguir:

e Grande HUB (UAA% > 1%);

e Médio HUB (UAA% entre 0,25% e 1%);

e Pequeno HUB (UAA% entre 0,05% e
0,25%);

e Local (UAA% abaixo de 0,05% com mo-
vimentacao registrada pelo DECEA); e

e Latente (UAA% para aeroportos sem
movimentacao registrada pelo DECEA)

Os resultados dessa classificacao por por-
te nos aeroportos considerados no PAN
constam no Anexo XI. Este Ranking Aero-
nautico , esbocado na Figura 16, se torna
essencial para diretrizes de niveis minimos
de seguranca operacional desejaveis e,
consequentemente, exigéncia de infraes-
trutura aeronautica correspondente, como
apresentado no Capitulo 5.


https://www.faa.gov/airports/planning_capacity/passenger_allcargo_stats/categories/
https://www.faa.gov/airports/planning_capacity/passenger_allcargo_stats/categories/

FIGURA 16: REDE DE REFERENCIA CLASSIFICADA POR PORTE
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Como parte fundamental do PAN,
O presente capitulo apresenta
uma estimativa de necessidade
de investimentos em infraestrutura
aeroportuaria e aeronautica civil na
rede de aeroportos brasileira para
0s proximos 20 anos, com vista a
atender os objetivos estratégicos
do setor, principalmente, quanto a
seguranca, qualidade e facilitacao,
acessibilidade, conectividade,
eficiéncia e desenvolvimento do
setor de transporte aéreo.

FOTO: INFRAERO




CAPITULO 4

CENARIOS DE DESENVOLVIMENTO DA

Nfraestrutura

Desenvolvimento da
infraestrutura aeroportuaria civil

Rede de referéncia para
desenvolvimento da aviacao civil

No Capitulo 3, foi apresentado a metodolo-
gia e o processo de definicdo do grupo de
aeroportos que constitui a “Rede de Refe-
réncia” para desenvolvimento da aviagédo
civil, no qual maximiza os beneficios para
os objetivos estratégicos do setor € mini-
miza os custos. A Figura 17 apresenta a
distribuicdo espacial dos 167 aeroportos
que compOe essa rede e a lista completa
consta no Anexo IX.

O objetivo dessa rede nao € determinar ou
restringir a evolugcéo de qualquer aeropor-
to no territério brasileiro, mas sim, orientar
o poder publico e a iniciativa privada nas
direcdes que trariam maiores ganhos para
0 setor como um todo.

Pois no processo de investimentos publico
e privado em infraestrutura aeroportuaria,
existem outros fatores relevantes nas eta-
pas de execugdo, como:

¢ Interesse das companhias aéreas: o
mercado altera seu planejamento de
novas bases, suas frequéncias de aten-
dimento, conexdes, ou mesmo frota de
aeronaves com certa dinamica, atenden-
do as suas estratégias empresariais. Es-
sas acdes, as vezes, sao limitadas pela
infraestrutura disponivel e operacional
— homologada/certificada pela ANAC.
Portanto, a operacdo das empresas aé-
reas pode vir a alterar os vetores de de-
senvolvimento da rede de aeroportos.

* Priorizacao e condicoes de assuncao
dos Estados e Prefeituras: O MTPA
acompanha junto aos Estados e Prefei-
turas as condigdes locais para assuncao
das responsabilidades de gestao aero-
portuaria, bem como as prioridades de
investimentos segundo a 6tica estadual
ou municipal. Os aeroportos regionais
sdo delegados a estes entes por meio
de convénio de delegacao. Logo, € ne-
cessario que haja condi¢des institucio-
nais adequadas e compatibilidade no
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FIGURA 17: REDE DE REFERENCIA PARA DESENVOLVIMENTO DA AVIAGAO CIVIL
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planejamento aeroportuario, bem como
no uso do solo no entorno.

Custos das obras: Os custos das obras
podem apresentar varia-
¢coes significativas entre
a estimativa inicial traca-
da no presente PAN, os
Estudos de Viabilidade
Técnica, os Estudos Pre-
liminares, os Anteproje-
tos, Projetos Basicos e
Executivos. Portanto, no
processo de decisao de

terminada infraestrutura

aeroportudria havera a necessidade de
mais estudos e levantamentos de infor-
macdes locais.

Desapropriacoes: Muitos projetos de-
mandam expansao das aéreas patri-
moniais dos sitios aeroportuarios, prin-
cipalmente, para atender aos requisitos
de operacdes por instrumento (precisao
ou nao precisdo) quanto as faixas de
pista de pouso e decolagem e RESA
(Runway End Safety Area). Nos casos
de novos aeroportos a necessidade
de area € mais relevante e com maio-
res impactos na regido. Essas questdes
devem ser tratadas junto aos Estados e
Prefeituras. Em alguns casos, os custos
sociais e econdmicos de todo processo
de desapropriacdo podem tornar invia-
vel o aeroporto, gerando a necessidade
de estudos com outras alternativas para
a regiao.

O PAN apresenta a
“Rede de Referéncia”
como visao de futuro,
mas também trabalha

com cenarios de

desenvolvimento
considerando algumas
informacoes preliminares ~ dade perante os beneficios
de restricoes ou
investimento numa de-  inviabilidade ambiental.

Restricdes ambientais e inviabilidade: Al-
guns aeroportos podem apresentar res-
tricbes para seu desenvolvimento, como
aqueles inseridos em are-
as de protecdo ambiental.
Em outros casos, 0s cus-
tos totais envolvidos, com
as obras, compensacoes
ambientais e desapropria-
¢oes, somam um montante
que pode indicar inviabili-

projetados para aquela in-
fraestrutura, levando, as-
sim, a necessidade de es-
tudar novas alternativas para a regido.

Por estas razdes, o PAN apresenta a
“Rede de Referéncia” como visao de futu-
ro, mas também trabalha com cenarios de
desenvolvimento considerando algumas
informacgdes preliminares de restricdes ou
inviabilidade ambiental, bem como, com
uma analise de aderéncia aos projetos em
andamento pela SAC/MTPA, em conjunto
com os Estados e Prefeituras.

Como o método adotado € baseado na
andlise em rede, ao se considerar diferen-
tes formatos de atendimento, por meio de
opcoes de aeroportos, alteram-se todos os
resultados, visto que a demanda é redistri-
buida e, consequentemente, os valores dos
indicadores considerados sao alterados,
bem como podem gerar a alteracéo de sua
funcéo perante os objetivos do setor.
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Cenario 0

Uma alternativa sempre utilizada em ava-
liacbes de cenarios € o “nada a fazer”. O
Cenario 0 (zero), além de representar as
atuais condicdes de atendimento da rede
de aeroportos operantes de voos comer-
ciais, possibilita projetar o comportamento
futuro da demanda em uma hipotese de
auséncia de investimentos para viabilizar
novas infraestruturas aeroportuarias.

Este cenario, apresentado na Figura 18,
possui 117 aeroportos com oferta de
voos comerciais e é utilizado como base
para comparacdo das demais propostas
do PAN.

Cenario de desenvolvimento 2

Tendo em vista os fatores apresentados
anteriormente, foi elaborado o Cenario de
Desenvolvimento 2, com base na “Rede
de Referéncia”.

Dessa forma, foi identificado aeroportos
(ou municipios com novos aeroportos)
com indicacao de inviabilidade ambien-
tal e de altos custos de desapropriacao.
Essas informagdes foram obtidas junto
ao “Programa de Investimentos em Ae-
roportos Regionais”, que possui con-
trato com o Branco do Brasil S.A. para
a contratacdo e elaboracdo de Estudos
de Viabilidade Técnica, os Estudos Pre-
liminares e os Anteprojetos para os ae-
roportos regionais lancado pelo Governo
Federal em 2012.

Além dessas consideragdes, foram acres-
centadas a rede um conjunto de 15 aero-
portos que estdo com investimentos em
andamento pelo MTPA em parceria com
os Estados e Municipios, bem como ae-
roportos que estdo em vias de inicio de
operacOes das empresas aéreas COom voos
comerciais.

Como consequéncia dessa reconfigura-
¢céo espacial da rede de aeroportos, uma
nova avaliagdo da rede foi realizada, de
modo que, com 0S mesmos critérios, fo-
ram selecionadas novas alternativas de
atendimento para as regides com restri-
¢coes, bem como, foram excluidas loca-
lidades em vista do atendimento dessas
regides com a inclusdo de outros aero-
portos. Como resultado, o Cenario de
Desenvolvimento 2 apresenta 164 ae-
roportos, conforme a Figura 19, a lista
completa consta no Anexo X.

Consideracdes sobre os

cenarios e comparacdes

Os cenarios de desenvolvimento apresen-
tados tem como objetivo nortear o proces-
so de planejamento de investimentos pois
esboga as condi¢cbes de maiores benefi-
cios a sociedade, com custos moddicos ao
poder publico, corroborando com o alcan-
ce dos objetivos estratégicos do setor. No
entanto, entende-se que qualquer outra
configuragéo pode ocorrer devido a outros
fatores externos, como por exemplo, os
explicitados anteriormente que dependem



de decisdes de outras esferas administra-
tivas ou privadas.

Para uma comparagao entre os cenarios,
sera apresentado os resultados obtidos
em relacdo aos indicadores dos objetivos
estratégicos: acessibilidade, conectivida-
de, eficiéncia e desenvolvimento do setor
de transporte aéreo.

Em relacao a acessibilidade para a popu-
lacdo brasileira, chegou-se aos resultados
dos indicadores para cada Cenario (Figura
20). Observa-se que a populacao da Ama-
zOnia Legal tende a ser mais beneficiada
em uma rede de aeroportos proxima a
“Rede de Referéncia”, com a disponibi-
lidade de acesso a mais 2,2 milhdes de
pessoas residentes em seus municipios.

FIGURA 20: INDICADORES DE ACESSIBILIDADE POR CENARIO

s D COBERTURA NA AMAZONIA LEGAL ¢+ ++vveseoeeescocnsscocasscasascccaassasnnscanns,
: ATUAL REFERENCIA CENARIO 2
22,3 Min +2,2 min +2,0 Min
% )
....... COBERTURA TURISTICA «-cccoeverecceseccenscacaescasanscssasscsnsccscnssasnnscanns,
ATUAL REFERENCIA CENARIO 2
15 vprs +9 utps +13 utes
seeee ﬂ GANHO POPULACIONAL EM 60 IMIN -ccccceeecccecscocesccacastcasnscccaassosnnscanns,
: ATUAL REFERENCIA CENARIO 2
125,0 mi +6,7 mi +10,3 mi
*1 2|0* GANHO POPULACIONAL EM 120 IVIIN -+ v« cvceececenceencencncencacencaencencacenns, :
ATUAL REFERENCIA CENARIO 2 :
180,8 wi +12,0 i +12,9 mi
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FIGURA 18: CENARIO ATUAL DE ATENDIMENTO DA REDE DE AEROPORTOS BRASILEIRA
CENARIO 0
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FIGURA 19: CENARIO DE DESENVOLVIMENTO 2 DA REDE DE AEROPORTOS BRASILEIRA
CENARIO DE DESENVOLVIMENTO 2
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Destaca-se que o Cenario de desenvolvi-
mento 2 projeta maiores valores de aces-
sibilidade para a cobertura de regides
(UTPs) turisticas e para a oferta de acesso
a populagao em geral, devido ao maior nu-
mero de aeroportos nesta hipotese.

Em relagdo a conectividade esperada
para a rede, o acréscimo de aeroportos
potencializa rotas que no cenério atu-
al sdo atendidas por outros modos de
transporte.

Considerando a seguranca, economicida-
de e rapidez possibilitadas pelo transporte
aéreo, projetam-se ganhos de até 73% no
numero de conexdes comerciais ofertadas
pelo transporte aéreo no Cenario de desen-
volvimento com um maior numero de aero-
portos (Cenario de desenvolvimento 2).

O valor retrata um potencial maximo, con-
siderando inclusive a operagdo por aero-
naves de menor porte (categorias inferio-
res a 3C) e sua materializacao depende
bastante das estratégias empresariais das
companhias aéreas e do aperfeicoamento
do ambiente regulatério do setor.

A eficiéncia da rede de deslocamentos
interurbanos pode ser medida pelo tempo
de viagem, pois possui correlacdo direta
com custo. Portanto, o custo logistico de
transporte diminui quando a rede de ae-
roportos permite pontos de acesso que
minimiza os tempos totais (intermodal) de
deslocamento.

Nesse sentido, o indicador demonstra-
do nos mapas da Figura 22 apresenta os
resultados dos tempos médios de deslo-
camento de cada municipio para os aero-
portos que o atendem. Observa-se que,
em comparacao com o Cenario 0, a “Rede
de Referéncia” e o Cenario de Desenvol-
vimento 2 apresentam, visivelmente, uma
reducéo dos tempos de viagem até os ae-
roportos, sobretudo nos municipios das
Regides Norte e Nordeste, como reflexo
da implantacdo de novos aeroportos re-
gionais.

Em termo de desenvolvimento do setor
de transporte aéreo, a Figura 23 apresen-
ta uma estimativa do potencial de acrésci-
mo da receita para as companhias aérea
para os cenarios.

FIGURA 21: INDICADORES DE POTENCIAL DE CONECTIVIDADE POR CENARIO

e sese NUMERO DE CONEXﬁES POTENCIAIS 'ccccccccccccccceccccccceccccaccccoccsccccnccncs, )
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REFERENCIA
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FIGURA 22: TEMPOS MEDIOS DE DESLOCAMENTO DOS MUNICiPIOS BRASILEIROS PARA 0S

AEROPORTOS, POR CENARIO

CENARIO
ATUAL

TEMPO EM HORAS
100-1,4
15-24
25-54
55-114
I+115

CENARIO DE
REFERENCIA

CENARIO DE
DESENVOLVIMENTO 2

A demanda por transporte aéreo no Brasil é
atendida, em grande parte, pela atual ofer-
ta de servigcos dos aeroportos nas grandes
aglomeracodes urbanas. Porém, projeta-se
uma demanda reprimida na “Rede de Re-
feréncia” de até 3,6 milhdes de passagei-
ros ao ano com os investimentos e a oferta
de novas rotas nos aeroportos regionais
da referida rede.

Para viabilizar os ganhos projetados na
“Rede de Referéncia” e no Cenario de
desenvolvimento 2, é necessario que
haja investimento na infraestrutura aero-
portuaria, para garantir que as demandas
sejam atendidas com o nivel de servigo
adequado e para manter os padrdes de
seguranca operacional conforme a regu-
lacdo vigente.
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FIGURA 23: INDICADORES DE DESENVOLVIMENTO DO SETOR DE TRANSPORTE AEREQ

POR CENARIO

RERITRL RECEITA PARA 0 MERCADQ :-----

TOTAL ATUAL (2017) REFERENCIA CENARIO 2
R 64,18 +525 i
PRRIEEL ADICIONAL NA DEMANDA  ccccccccccccccccccccccccccsccccccscocsoccsscsssccssscscsnns,
: TOTAL ATUAL (2017) REFERENCIA CENARIO 2
209,7 wi +3,60 mi +3,26 mi

O Cenario de Desenvolvimento 2, como
mostrado anteriormente, apresenta maio-
res ganhos de acessibilidade e de conec-
tividade, pelo maior nimero de aeropor-
tos considerados, mas também exige um
maior montante de investimentos em rela-
¢ao aos demais. Porém, a variagcéo entre
0s cenarios tracados é pequena. Em mé-
dia, conclui-se que a infraestrutura aero-
portuaria brasileira necessitara de investi-
mentos da ordem de R$ 22,6 bilhdes nos
proximos 20 anos (Figura 24), dos quais R$
6,76 bilhdes ja estéo previstos nos contra-
tos de concessao e a outra parte, em torno
de 16 bilhdes, devera ser viabilizada com
recursos do FNAC, para os aeroportos da
Infraero e demais operadores (Figura 24).

Importante ressaltar, que estima-se um
montante, da ordem de R$ 12 bilhdes,
COMO necessario para os aeroportos que,
atualmente, possuem voos comerciais em

funcdo da previsdo da demanda superar
as capacidades aeroportuarias ao longo
dos proximos 20 anos, incluindo nesse
grupo, os aeroportos concedidos.

A distribuicdo dos investimentos ao longo
dos anos, no que tange aos recursos do
FNAC, é uma variavel que depende da dis-
ponibilidade orgcamentaria, da capacidade
de execugao e gestao, do nivel de maturi-
dade dos estudos preliminares e projetos
de engenharia, de questbes ambientais,
patrimoniais, judiciais e outros.

Nesse contexto, é importante analisar os
possiveis impactos no setor no caso dos
investimentos necessarios nao ocorre-
rem, com vista a evitar situacdes similares
do passado, como o periodo de 2010 a
2012, quando foi verificado problemas re-
lacionados a capacidade nos aeroportos
brasileiros.



FIGURA 24: INVESTIMENTOS NECESSARIOS EM 20 ANOS

POR CENARIO

PRRTIRY INVESTIMENTO POR CATEGORIA (20 ANOS) ............................................ :

FONTE TOTAL ATUAL
REGIONAIS R$ 9,19 Bi
METROPOLITANOS R$ 7,79 Bi

TOTAL R$ 16,99 Bi

FONTE TOTAL ATUAL

FNAC (INFRAERO) R$ 7,47 Bi
CONCEDIDOS R$ 3,89 Bi
FNAC (OUTROS) R$ 5,61 Bi

A aproximacéo das capacidades de pista
e de terminais de passageiros séo alguns
dos gatilhos considerados no PAN para a
projecdo dos investimentos necessarios,
assim como a necessidade de adequa-
¢oes de infraestrutura para aeronaves de
maior porte conforme a previsao de de-
manda.

As Figuras a seguir apresentam os com-
portamentos das capacidades e restricoes
operacionais possiveis ao longo dos proxi-
mos 20 anos, para pistas de pouso e de-
colagens (Figura 25) e terminais de passa-
geiros (Figura 26).

REFERENCIA CENARIO 2
R$ 10,75 Bi R$ 11,02 Bi
R$ 11,84 Bi R$ 11,87 Bi
R$ 22,59 Bi R$ 22,89 Bi

REFERENCIA CENARIO 2

R$ 8,78 Bi R$ 8,77 Bi

R$ 6,76 Bi R$ 6,76 Bi

R$ 7,04 Bi R$ 7,35 Bi

As colunas a esquerda apresentam o
Cenéario 0, somente com investimentos
previstos nos aeroportos concedidos. Ou
seja, é a expectativa futura caso nao ha-
jam investimentos em infraestrutura aero-
portudria além dos ja estabelecidos em
contratos de concessbes. Ja as colunas
a direita, apresentam a situacado dos ae-
roportos com a previsao de investimen-
tos na Rede de referéncia para desen-
volvimento da aviagédo civil. Observa-se,
simbolizados pelos pontos em vermelho
e em laranja nos mapas, 0s aeroportos
com necessidades de adequagao ou am-
pliacdo de infraestrutura.
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FIGURA 25: CAPACIDADES DE PISTA NO CENARIO 0 E NA REDE DE REFERENCIA

CENARIO DE
REFERENCIA

CENARIO
ATUAL

CAPACIDADE DE PISTA CAPACIDADE DE PISTA

EM 2018 EM 2018
CENARIO CENARIO DE
ATUAL REFERENCIA

CAPACIDADE DE PISTA CAPACIDADE DE PISTA

EM 2028 EM 2028
CENARIO CENARIO DE
ATUAL REFERENCIA

CAPACIDADE DE PISTA CAPACIDADE DE PISTA

EM 2038 EM 2038
- SEM PROBLEMAS - POSSIBILIDADE DE PROBLEMAS I RESTRIGOES OPERACIONAIS PROBLEMAS
DE CAPACIDADE OU RESTRIGAO OPERACIONAL EM HORIZONTE PROXIMO A SEREM SANADAS DE CAPACIDADE
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FIGURA 26: CAPACIDADES DE TPS NO CENARIO 0 E NA REDE DE REFERENCIA

CENARIO
ATUAL

CENARIO DE
REFERENCIA

CAPACIDADE DE TPS CAPACIDADE DE TPS
EM 2018 EM 2018

CENARIO CENARIO DE

ATUAL REFERENCIA

[ ] [ ]

CAPACIDADE DE TPS CAPACIDADE DE TPS
EM 2028 EM 2028

CENARIO CENARIO DE

ATUAL REFERENCIA

[ 3 a

CAPACIDADE DE TPS CAPACIDADE DE TPS
EM 2038 EM 2038

SEM PROBLEMAS

. POSSIBILIDADE DE PROBLEMAS RESTRIGOES OPERACIONAIS PROBLEMAS
DE CAPACIDADE OU RESTRIGAO OPERACIONAL EM HORIZONTE PROXIMO

A SEREM SANADAS DE CAPACIDADE
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Os estudos realizados no PAN apontam
alguns aeroportos ndo concedidos que,
independentemente do cenario projetado,
demandariam investimentos em infraes-
truturas de grande porte e complexa ope-
racao para os préoximos 20 anos, exigindo
que sejam realizados estudos aprofunda-
dos com alternativas para operacao e in-
vestimentos futuros. Sao eles: o Aeroporto
Internacional de Belém/PA (SBBE); o Ae-
roporto Santa Genoveva em Goiania/GO
(SBGO); o Aeroporto Cataratas em Foz do
Iguacu/PR (SBFI); o Aeroporto de Nave-
gantes/SC (SBNF); o Aeroporto de Porto
Seguro/BA (SBPS); o Aeroporto Santos
Dumont no Rio de Janeiro/RJ (SBRJ); € o
Aeroporto de Congonhas em S&o Paulo
(SBSP).

Este grupo de 7 aeroportos necessita cer-
ca de R$ 5,5 bilhdes em investimentos
segundo as estimativas do PAN, o que
representaria 36% do total previsto prove-
niente do FNAC. A titulo de comparacao,
destaca-se que a outra parte dos recursos
necessarios do FNAC, cerca de R$ 10,7
bilhdes (ou 64%), seriam suficientes para
os investimentos em infraestrutura em 135
aeroportos ndo concedidos.

Esses sete aeroportos possuem deman-
da suficiente para gerar rentabilidade nos
proximos 20 anos. As estimativas realiza-
das no PAN, considerando uma operacao
em custos minimos, apontam consideravel
resultado operacional positivo para o con-
junto. Além deles, existem outros aeropor-
tos com perspectivas de rentabilidade, o

que permite estudar outros tipos de ex-
ploracao e investimentos junto a iniciativa
privada, como por exemplo, por meio de
subsidios cruzados na configuragcdo de
diferentes lotes de aeroportos, como nos
moldes da rodada de concessdes aero-
portuarias atualmente em andamento.

No entanto, os aeroportos regionais, na
maioria dos casos, operam com baixa
demanda. Consequentemente, as recei-
tas aeroportuarias e aeronauticas nao sao
suficientes para cobrir os custos operacio-
nais, ou seja, opera com déficit operacio-
nal. Na Figura 27 evidencia-se que os in-
vestimentos previstos, apesar dos ganhos
a sociedade, geram custos operacionais
que precisam ser subsidiados para a ga-
rantia da disponibilidade de infraestrutura
adequada. Observa-se que no cenario atu-
al ja existe essa necessidade, que tende
a crescer com o aumento do numero de
aeroportos regionais com oferta de voos
comerciais.

O olhar sobre a rentabilidade isolada de
cada aeroporto reforca a solucéo de sub-
sidios cruzados no sistema, seja por meio
da operacao da empresa publica (Infraero),
seja por meio de concessoes a iniciativa
privada. Caso nao se reforce um dos dois
modelos, as operagdes das infraestruturas
menores, mesmo com ganhos sociais, tor-
nam-se insustentaveis.

Os estudos realizados no PAN apontam
possibilidades de configuracdes de lotes
que distribuem a rentabilidade e reduzem



FIGURA 27: RESULTADO OPERACIONAL DE RENTABILIDADE
DOS AEROPORTOS BRASILEIROS, POR CENARIO

CENARIO
ATUAL

59 RENTAVEIS
1152 SUBSIDIADOS

CENARIO DE
REFERENCIA

L ]

53 RENTAVEIS
1114 SUBSIDIADOS

CENARIO DE
DESENVOLVIMENTO 2

L ]

55 RENTAVEIS
1109 SUBSIDIADOS

a necessidade de recursos para operacao
e investimentos publicos.

Além do estudo de alternativas de subsi-
dios, em hipéteses de restricdes orcamen-
tarias, € essencial que se trabalhe com a
priorizacdo de investimentos como acéo
para maximizar os resultados a curto pra-
Z0, com economia de recursos.

Considerando isso, destaca-se que alguns
aeroportos, atualmente, sem oferta de voos
comerciais permanecem nos resultados
tanto da “Rede de Referéncia” como no
Cenario de Desenvolvimento 2. Isso ocor-
re porque as regides onde estdo instalados
ou previstos possuem relevancia conside-
ravel para os objetivos do setor, expresso
por meio dos resultados dos indicadores
em relacdo aos demais. Isso justifica o
acompanhamento atento por parte do po-
der publico e o desenvolvimento de acdes
para viabilizar ou garantir a manutencéo e a
operacao dessas infraestruturas.

Nesse sentido, a recomendacao deste Pla-
no é que o grupo de 28 aeroportos regio-
nais sem oferta de voos comerciais que
constam em ambos os cenarios simulados
sejam alvos prioritarios dos investimentos
dentro dos respectivos grupos de impor-
tancia para os objetivos do setor. Os mu-
nicipios onde se situam a indicacao de tais
aeroportos estdo listados na Figura 28, na
intersecao de todos os cenarios estudados
no PAN.
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FIGURA 28: MUNICiPIOS DE LOCALIZAGAO DOS AEROPORTOS SEM OFERTA DE V0OS
COMERCIAIS POR CENARIO

REFERENCIA

IGUAPE-SP
ALMEIRIM-PA

BOM JESUS-PI
CONFRESA-MT
SERRANOS-MG
COSTA RICA-MS
XIQUE-XIQUE-BA
COSTA MARQUES-RO
BONFINOPOLIS DE MINAS-MG
GOVERNADOR NUNES FREIRE-MA
SAO RAIMUNDO NONATO-PI
URBANO SANTOS-MA

CENARIO 2

PATOS-PB
LINHARES-ES

SAO BORJA-RS
UMUARAMA-PR
GUARAPUAVA-PR
PARAGOMINAS-PA
BARREIRINHAS-MA
NOVA OLINDA DO NORTE-AM
ANGRA DOS REIS-RJ
ARIQUEMES-RO
ITAPERUNA-RJ

EM COMUM

PICOS-PI  TUCURUI-PA
JUINA-MT  TARAUACA-AC
BREVES-PA  MANICORE-AM
MAUES-AM  JACAREACANGA-PA
SALINAS-MG ~ NOVO PROGRESSO-PA
PORANGATU-GO  GUAJARA-MIRIM-RO
TANGARA DA SERRA-MT  BOM JESUS DA LAPA-BA
SAOQ FELIX DO XINGU-PA  SANTO ANTONIO DO ICA-AM
BARRA DO CORDA-MA  PRIMAVERA DO LESTE-MT
DIAMANTINA-MG ~ VARZEA DA PALMA-MG

JEQUITINHONHA-MG SOBRAL-CE  SANTAVITORIA-MG CAGADOR-SC
MONTALVANIA-MG % REGISTRO-SP
. BALSAS-MA  REDENGAO-PA p
NOVA VENECIA-ES GUARUJA-SP
. IGUATU-CE  CAPELINHA-MG
TOME-AGU-PA JABA-MG  ITAPEVA-SP UBATUBA-SP
CORDEIRO-RJ ZE DOCA-MA
ILHABELA-SP ARACATI-CE
BURITIS-RO RESENDE-RJ
ANORI-AM SOUSA-PB
BORBA-AM

PARATY-RJ

MEDIA DE R$ 59 MI POR AERODROMO MEDIA DE R$ 37 MI POR AERODROMO MEDIA DE R$ 90 MI POR AERODROMO

++ +« INVESTIMENTO NECESSARIQ «++cveseeeseeacesseostunntuanenntuntunneostuntuseeontnntasseoncens .
rs 1,318i rRs 1,04si r$ 1,718i
i APENAS NA REFERENCIA (22) INTERSECGAO (28) APENAS NO CENARIO 2 (19) |

Entende-se que qualquer aeroporto pre- Analise da capacidade aeroportuaria
sente ou ndo nos cenarios simulados pode em Sao Paulo
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vir a compor a rede ou ser alvo de investi-
mentos, desde que justificados os ganhos
a sociedade, mas, destaca-se, que os aqui
relacionados possuem potencial significa-
tivo para a evolugcéo do setor de transporte
aéreo, conforme a metodologia e a avalia-
¢ao ja explicitada neste PAN.

Dos cenarios futuros simulados no PAN,
observou-se que, com os investimentos
adequados na expansao e na manutencao
da infraestrutura aeroportuaria, é possivel
solucionar previamente a maior parte dos
problemas de capacidade resultantes do
crescimento da demanda por transporte



FIGURA 29: AREAS DE CAPTAGAO DOS TRES PRINCIPAIS AEROPORTOS COM OFERTA DE
VOOS COMERCIAIS EM SAOQ PAULO.

aéreo. Porém, cabe um olhar mais detalha-
do nos aeroportos que atendem a regiao
metropolitana de Sao Paulo, visto que a
regido, como principal centro econémico e
de negodcios do pais, é também a principal
origem e destino das viagens por transpor-
te aéreo domésticas e internacionais.

Os trés aeroportos de Sao Paulo que atu-
almente ofertam voos regulares - Aeropor-
to de Congonhas (SBSP), Aeroporto Inter-
nacional de Sdo Paulo/Guarulhos (SBGR)
e Viracopos em Campinas (SBKP) - con-
centram atualmente 36% da demanda por
transporte aéreo nacional e devem finalizar

0 ano de 2018 com mais de 72 milhdes de
passageiros (embarque e desembarque).

Os trés aeroportos atendem a uma regiao
formada por 291 municipios, e suas are-
as de captacao ultrapassam as divisas
dos estados ofertando os servigos aéreos
a 17% da populacao brasileira localizada
nessa area, como podemos observar na
Figura 29.

As projecdes de demanda realizadas no
PAN indicam que a magnitude do trans-
porte aéreo na regiao tende a crescer ain-
da mais nos préximos anos. A demanda
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potencial na regido deve ultrapassar 180
milhdes de passageiros ao ano em 2038,
Ou seja, 0 equivalente ao numero de pas-
sageiros processados nos aeroportos de
todo Brasil no ano de 2011, ou 89% da
demanda observada em 2017.

Dada a relevancia deste hub doméstico e
internacional, € essencial uma analise da
capacidade aeroportuaria perante a de-
manda crescente nesta regido de Sao Pau-
lo. Nesse contexto, avaliou-se o impacto
da demanda nas capacidades de pistas
de pousos e decolagens e de Terminal de
Passageiros (TPS), buscando identificar
as situacdes que demandem intervencdes
adicionais, simular cenarios para avaliar
possiveis impactos na regido e buscar so-
lucdes para problemas de capacidade.

Considerando o exposto, adotou-se ini-
cialmente uma projecdo de demanda ba-
seada na atual distribuicao de voos entre
os trés aeroportos e os investimentos pre-
vistos no Cenario 0, ou seja, somente os
investimentos estabelecidos nos contratos
das Concessdes Aeroportuarias (SBGR e
SBKP). Esta seria uma representacéo de
como se comportaria a infraestrutura se
nenhuma intervencdo for realizada além
das ja compactuadas, mas com o cresci-
mento da demanda para o horizonte futuro.
Temos entdo os resultados dos Gréficos a
seguir para as capacidades de pistas de
pousos e decolagens de cada aeroporto,
considerando valores estabelecidos pelo
DECEA e declarados pelos Gestores aero-

portuarios, transformados em Annual Ser-
vice Volume — ASV.

Estima-se que os aeroportos de Guarulhos
e Congonhas atinjam suas capacidades de
movimento de aeronaves nos sistemas de
pistas de pousos e decolagens em 2022 e
2020, respectivamente, e que o aeropor-
to Viracopos tenha capacidade suficiente
para absorver a demanda nos moldes da
distribuicdo de voos atual, considerando
ainda o investimento para a implantacéo
da segunda pista em 2026.

Porém, é razoavel considerar que em si-
tuacdo de saturacdo dos aeroportos loca-
lizados mais préximos aos centros gera-
dores de demanda (SBGR e SBSP), haja
transferéncia de voos para o aeroporto
de Campinas, para o atendimento da de-
manda da regido de Sao Paulo por parte
das empresas aéreas. Considerando essa
distribuicdo de voos de maneira mais ho-
mogénea entre os trés aeroportos, optou-
-se por avaliar a capacidade agregada dos
trés aeroportos em fungcao da demanda
potencial para toda a regiao de Sao Paulo.
O resultado pode ser observado no grafico
da Figura 31.

Observa-se que no caso da transferéncia
de voos para Viracopos, a capacidade dos
trés aeroportos somadas nao seria sufi-
ciente para absorver a demanda a partir de
2022, incialmente, mesmo com a segunda
pista em Viracopos a partir de 2027. O que
leva a necessidade de avaliarmos alterna-



FIGURA 30: CAPACIDADES DE PISTA E RESPECTIVAS DEMANDAS DOS TRES
AEROPORTOS DE SAO PAULO
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FIGURA 31: ANALISE DAS DEMANDAS E CAPACIDADES DE PISTA AGREGADAS DOS

AEROPORTOS DE SAO PAULO
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tivas para ampliar a capacidade aeroportu-
aria da regido.

Simulacdes foram realizadas no PAN para
desenvolver cenarios que consigam ab-
sorver a demanda projetada, consideran-
do também acdes que estdo em curso
pelos 6rgaos e entidades do setor perante
as projecdes de demanda futura para a re-
gido.

A concessionaria do aeroporto de Guaru-
Ihos e a Infraero, na figura de operadora da
torre de controle do aeroporto de Guaru-
Ihos, por exemplo, possuem projetos es-
pecificos para aumento da eficiéncia e
aproveitamento da PPD.

2028 2038

I DEMANDA
SBKP

- CAPACIDADE
ANUAL

Destaca-se também importante projeto
de revisdo da Area de Controle Terminal
Sao Paulo (TMA-SP) em desenvolvimen-
to pelo Departamento de Controle do
Espaco Aéreo (DECEA), que tém como
meta ampliar a capacidade de processa-
mento de aeronaves em todos os aero-
portos da regido, com fluidez, eficiéncia e
segurancga. A titulo de exemplo, almeja-se
que a capacidade do Aeroporto de Guaru-
Ihos aumente de 52 movimentos na hora
pico, para 60 movimentos, possibilitando
mais de 350 mil movimentos ao ano para
aquela aeroporto.

Considerou-se também nas simulagdes de
um cenario capaz de absorver a deman-



da futura, a migracao de voos da avia-
cao geral para outros aeroportos, como
Campo de Marte (SBMT), Jundiai (SBJD)
e o0 aerdédromo estadual de Campinas/
Amarias (SDAM). Essas infraestruturas
possuem capacidade para absorver as de-
mandas adicionais da Aviagdo Geral em si-
tuacdes de saturacdo dos movimentos de
aeronaves nas pistas de pousos e decola-
gens para os aeroportos com operagao de
VOOS comerciais.

Ainda, destaca-se que o Aeroporto de Vi-
racopos (SBKP) possuia em seu EVETEA
inicial a previsdo de um sistema de pis-
tas formado por quatro pistas de pousos
e decolagens. Apesar de ndo constarem
no escopo de projetos de curto prazo da
Concessao vigente, a terceira e quarta pis-
tas do aeroporto continuam sendo opcdes
para atender a demanda futura da regido
de Séo Paulo.

Considerando todas as alternativas expos-
tas, ainda assim ha previsao de problemas
de capacidade nos aeroportos da regido
de Sao Paulo, préximo ao ano de 2034, o
que requer que o poder publico e demais
entes do setor iniciem a discusséo, o es-
tudo e o detalhamento de outras alternati-
vas, Como um novo aeroporto na regiao,
a terceira pista no Aeroporto Internacio-
nal de Sao Paulo/Guarulhos (SBGR) ou
solucdes de aumento do aproveitamen-
to operacional das infraestruturas.

A consideracdo de uma terceira pista no
Aeroporto Internacional de Sao Paulo/

Guarulhos (SBGR) ou a construcao de
um novo aeroporto na regiao de Sao
Paulo sdo propostas que envolvem altos
custos, principalmente, com desapropria-
¢oes. No entanto, os estudos realizados
neste PAN indicam que, caso ndo sejam
adotadas, sera necessdario uma série de
medidas operacionais que aumentem a
capacidade dos sistemas de pistas de
pousos e decolagens em 25% em Gua-
rulhos (SBGR), ou seja, uma operagéo que
permita uma ampliagao de 60 para, no mi-
nimo 75 movimentos de pousos ou deco-
lagens na hora pico.

Outra opcao estudada para aumentar
o aproveitamento da infraestrutura é a
migracado de voos de conexao desses
aeroportos para outros. Embora haja
um aproveitamento de parte da deman-
da com origem e destino em Sao Paulo
com a demanda de conexdes, entende-
-se como possivel transferir parte dos
voos internacionais e domésticos que de-
mandam conexdes para outros aeropor-
tos com condicdes similares de oferta e
capilaridade para os usuarios, mas com
capacidade para ampliar suas operacdes.
Essa hipotese, porém, esta intimamente
ligada as estratégias de operacao das
empresas aéreas nacionais e internacio-
nais e impactam também nas receitas ae-
roportuarias.

Essas e outras solugcdes devem ser deta-
lhadas e avaliadas em uma analise de
custo-beneficio mais detalhada. De for-
ma geral, as simulacdes apontam que, so-
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FIGURA 32: CENARIO DE AMPLIAGAO DA CAPACIDADE DE PISTAS E
APROVEITAMENTO NOS AEROPORTOS DE SAO PAULO
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mente nos cenarios com a uniao da maior
parte das solucdes aqui elencadas, é pos-
sivel obter uma capacidade aeroportuaria
suficiente para absorver a demanda, como
podemos observar na Figura 32. Isso im-
plicaria na necessidade de investimentos
em infraestrutura aeroportuaria (lado ar) da
ordem de R$ 1,3 bilhdo em novas pistas
de pousos e decolagens em Viracopos,
Guarulhos ou num novo aeroporto, sem
considerar os custos com aquisi¢céo patri-
monial, desapropriacdes e terraplanagens,
além dos investimentos previstos para a
segunda pista em Viracopos.

Em um cenario onde a capacidade de mo-
vimentos de aeronaves para a regido de
Sao Paulo seja suficiente para atender a

- CAPACIDADE
= ANUAL

I DEMANDA
SBKP

demanda, teriamos também necessidades
de ampliacdo dos Terminais de Passagei-
ros (TPS).

De forma analoga a analise realizada para
o sistema de pistas de pousos e decola-
gens, temos que a capacidade agregada
de TPS dos trés aeroportos nao seria sufi-
ciente para atender a demanda a partir do
ano de 2024, quando a demanda projetada
superaria os 92 milhdes de passageiros —
atual capacidade declarada agregada dos
aeroportos — conforme Figura 33.

Para que seja possivel atender a deman-
da projetada, solucdes operacionais como
a transferéncia de conexdes para outros
aeroportos possuem baixo impacto. E ne-



FIGURA 33: ANALISE DAS DEMANDAS E CAPACIDADES DE TPS AGREGADAS DOS

AEROPORTOS DE SAQ PAULO
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cessario que haja o investimento na am-
pliagdo das infraestruturas existentes ou
no desenvolvimento de novos aeroportos.
A area total dos TPS dos trés aeroportos
soma atualmente 450 mil m?, enquanto es-
tima-se a necessidade de 980 mil m? de
area de TPS disponivel na regido para que
haja o atendimento da demanda até 2038,
de cerca de 180 milhdes de passageiros,
sem perda nos niveis de servico.

Considerando os cenarios mais favoraveis,
estima-se a necessidade de investimentos
da ordem de R$ 3,8 bilhdes em Terminais
de Passageiros para os aeroportos da re-
gido de Sao Paulo, cabendo a necessidade
de estudos de viabilidade e analises custo-
-beneficio detalhadas para encaminhar as

2028 2038

DEMANDA : CAPACIDADE
SBKP = ANUAL

estratégias com melhores impactos para a
populacéo atendida e para o setor.

Os estudos realizados também apon-
tam que ha uma perda na demanda por
transporte aéreo em Sao Paulo em virtude
da migracao de voos dos aeroportos de
Congonhas e Guarulhos para Viracopos.
Em razdo das atuais condicdes de aces-
sibilidade entre os aeroportos, e conside-
rando o modelo gravitacional adotado no
PAN, estima-se que, em média, 6% dos
passageiros deixariam de utilizar o trans-
porte aéreo quando acrescido o tempo e
os custos de deslocamentos associados
a esse trecho (de Sao Paulo a Campinas).
Portanto, é necessario que esta questao
também seja alvo de estudos e politicas

<
o
|
=)
=
(=
<t
S

CENARIOS DE DESENVOLVIMENTO DA INFRAESTRUTURA

111



112

publicas especificas para aproveitamento
dessa demanda.

Dentro das diferentes alternativas para
desenvolvimento e aproveitamento da in-
fraestrutura aeroportuaria da regidao de
Sao Paulo, fica evidente que uma futura
operacgao so é viavel na regido com os es-
forcos combinados entre todos os entes
envolvidos com o planejamento, gestéo e
operacéo do transporte aéreo. Apesar da
necessidade de investimentos para am-
pliacdo de infraestrutura, totalizando cerca
de R$ 5,1 bilhdes em pistas de pousos e
decolagens e TPS, as a¢cbes operacionais
apresentam menor custo de implantacdo
e geram resultados igualmente relevantes
para o sistema.

Nesse contexto, o Ministério do Trans-
portes, Portos e Aviagdao Civil (MTPA), a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
e o0 Departamento de Controle do Espaco
Aéreo (DECEA) devem articular-se com os
operadores aeroportuarios e companhias
aéreas de forma constante para a busca
de uma operacéo eficiente e segura nesta
regiao, que é o principal hub doméstico e
internacional do Brasil.

Desenvolvimento da
infraestrutura aeronautica civil

A infraestrutura aeronautica civil que tem
como papel primordial o Sistema de Prote-
¢ao ao Voo, visa a regularidade, seguranca
e eficiéncia do fluxo de trafego no espa-

¢co aéreo. Nesse contexto, a Politica Na-
cional de Aviagao Civil - PNAC, aprovada
pelo Decreto n° 6.780, de 18 de fevereiro
de 2009, tem como diretrizes assegurar
um servigco aéreo — seja publico ou priva-
do — amplo, seguro, eficiente, econémico,
moderno, concorrencial, sustentavel e pre-
visivel, preocupado com o meio ambiente
e com o consumidor, devendo buscar ser
isondmico, disponivel, pontual e regular.
Diretrizes que estao alinhadas com as pre-
missas e objetivos estratégicos do PAN.

A PNAC traga diretrizes sobre eficiéncia
e aperfeicoamento por meio de avancos
tecnoldgicos:

“2.6.A EFICIENCIA DAS OPERACOES
DA AVIACAO CIVIL

A eficiéncia das operacdes da aviacado
civil beneficia a todos e € um objetivo a
ser perseguido. Para tanto, o aperfeicoa-
mento da navegacgao aérea, a otimizagao
do uso do espaco aéreo e da infraestru-
tura aeroportuaria civil, de maneira coor-
denada e harménica, e a melhoria dos
métodos, processos e praticas de ges-
tdo, devem ser continuamente buscados.

O grande beneficiario dos avancos tec-
nolégicos devera ser o gerenciamento
moderno e dindmico do trafego aéreo,
capaz de minimizar as limitacdes im-
postas ao usudrio do espagco aéreo.
Sem comprometimento da seguranca,
o usuario devera ser capaz de aderir ao
seu perfil de voo conforme planejado e
solicitado”.



Dessa forma, o papel da navegacao aérea
no Plano Aeroviario Nacional — PAN € apri-
morar o nivel de segurancga da aviagao civil
brasileira com auxilios e informagdes aos
aeronavegantes, baseado em diretrizes
que busquem garantir um transporte mais
seguro e eficiente aos usuarios do sistema
e a sociedade como um todo que se be-
neficia, mesmo que de forma indireta, do
transporte aéreo. Para tanto, as principais
acdes voltadas a havegacao aérea sao:

e Buscar o constante aperfeicoamento da
infraestrutura aeronautica civil a fim de
melhorar as condi¢cdes de seguranca; e

e Estabelecer indicadores internacional-
mente consolidados que acompanhem
a evolugao histérica da aviagéo e crie
grau de comparabilidade com outros
paises.

Trata-se, portanto, de um cenario deseja-
vel, no qual os responsaveis pelo setor, de
forma conjunta, deverdao envidar esforcos
para alcanca-lo. Assim sendo, os investi-
mentos do MTPA devera se dar em aero-
portos civis publicos abertos ao trafego e
certificados, em via de certificacédo reque-
rida, ou cujo investimento auxilie o aero-
porto a se certificar.

Para um transporte aéreo seguro, dis-
ponivel, sustentavel e com capacidade
para atender a demanda da sociedade,
tem-se como foco o aprimoramento da
infraestrutura aerondautica civil, com os
objetivos de:

e Aumentar a seguranca operacional em
solo e no ar;

¢ Aperfeicoar a infraestrutura aeronautica
civil com critérios técnico-operacionais;

e Racionalizar gargalos operacionais e fi-
nanceiros;

As diretrizes emitidas pela ICAO (Interna-
tional Civil Aviation Organization) para o
desenvolvimento da aviagdo civil global
estdo ancoradas em objetivos estratégi-
cos?®, dos quais destacam-se:

e Capacidade e eficiéncia: aumentar a
capacidade e melhorar a eficiéncia do
sistema global de aviacao civil, focado
principalmente em melhorar a infraes-
trutura aeronautica civil e desenvolver
novos procedimentos para otimizar o
desempenho do sistema de aviagéao.

e Seguranca operacional: perseguir o
aprimoramento global da seguranca
operacional da aviagéo civil.

e Desenvolvimento econdémico do
Transporte Aéreo: promover o desen-
volvimento de um sistema de aviagao
civil economicamente viavel.

¢ Protecao do Meio Ambiente: minimizar
os efeitos adversos ao meio ambiente
causados pelas atividades da aviacio
civil.

Percebe-se que todos os objetivos estra-
tégicos recomendados internacionalmente
também sao objetivos considerados no

3 https://www.icao.int/about-icao/Council/Pages/
Strategic-Objectives.aspx
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PAN. Portanto, o plano de desenvolvimen-
to da infraestrutura aeronautica nacional
deve estar alinhado a essas diretrizes. Em
adicdo, dentre os principais principios para
politicas de navegacao aérea emanados
pela Organizacao Inter-
nacional de Aviagéo Civil
(ICAO) no Global Air Navi-
gation Plan 2016, encon-
tra-se a seguranca opera-
cional (Aviation safety is
the highest priority?).

Nesse contexto, tao im-
portante quanto o diag-
nostico da infraestrutura
aeronautica brasileira
atual, é planejar e investir em bases co-
erentes e objetivas, que permitam a néo
discriminacdo dos aeroportos nacionais
para fins de provisao de seguranga opera-
cional. Traduz-se tal objetivo na aplicacdo
racional dos recursos publicos para a mo-
dernizacdo da infraestrutura aeronautica
civil, provendo os aeroportos, numa escala
gradativa de severidade e de exposicao
ao risco, de equipamentos que permitam
a aplicacdo de procedimentos cada vez
mais precisos, bem como de informacodes
aeronauticas adequadas.

Entende-se, dessa forma, que a escala de
infraestrutura aeronautica civil disponivel
em um aeroporto deve acompanhar o seu
grau de maturidade operacional, uma vez

4 ICAO. Global Air Navigation Plan (2016-2030).
DOC. 9750-AN/963 Fifth Edition — 2016.

Tao importante quanto o
diagndstico da infraestrutura
aeronautica brasileira atual, é
planejar e investir em bases

coerentes e objetivas, que
permitam a ndo discriminacao
dos aeroportos nacionais
para fins de provisao de
seguranca operacional.

que aqueles com maior maturidade opera-
cional expbéem uma maior quantidade de
passageiros e tripulantes a riscos e, por-
tanto, devem ser tratados com maior se-
veridade. Por isso, adotou-se como base
para dimensionamento
da infraestrutura aero-
nautica civil requerida a
classificagcao por porte
de aeroportos, conforme
exposto no Capitulo 3 e
com resultados no Anexo
Xl, que consolidam um
“Ranking  Aerondutico”
para o PAN. De forma
complementar ao porte
do aeroporto, previu-se
critérios por meio dos quais determinados
indicadores alertardo grau de exposicao a
risco excepcional, tornando desejaveis ni-
veis de seguranca mais severos em alguns
casos, dentre eles:

e Meteorologia adversa - Indicadores
de condicdes meteoroldgicas adversas
que afete ao menos 1% das operagoes
regulares de pouso ou decolagem, se-
gundo as fontes regulamentares ofi-
ciais de informacao, no periodo de um
ano civil. Pretende-se, para o calculo
deste indicador a partir de 2019, incluir
as informacdes de condicbes meteo-
rolégicas adversas, segundo METARS,
que afetem ao menos 0,5% do peri-
odo operacional do aeroporto, adi-

5 Meteorological Aerodrome Report: informe me-
teoroldgico regular de aerédromo.



QUADRO 6: OPERAGAO DESEJADA CONFORME A CLASSIFICAGAO

Classificacao

Operacéo Desejada

1 | Grande HUB : IFR Preciséo

2 | MeteorologiaAdversaMédioHub  FRPrecisio oo
3 | Médio HUB  IFRNdo-precisio
4_| Meteorologia AdversaPequenoHUB ‘IFRNaoprecisao
5 | Alto indice de incidente LFRNAODIECiSAD
6 LPOQUENOHUB e TRNBODIOOISEO e
7 | Meteorologia Adversa IFR N&o-precisao

BTN | VER noturno com Informaggo Meteorologica |
9 | Movimentos regulares consolidados : VFR noturno com Informacdo Meteorologica
10 JLOOES e T
11 | Latente :VFR

*TRATA-SE DE CENARIO DESEJAVEL, A DEPENDER DE CADA PROJETO DA POSSIBILIDADE OU VIABILIDADE DE PROJETO,
DESAPROPRIAGAO, OBRAS DE ADAPTACOES COM A POSSIBILIDADE DE CERTIFICAGAO AEROPORTUARIA.

cionalmente ao critério estabelecido, e Aeroportos locais consolidando mo-

segundo fonte oficial do provedor de
informacdo meteorolégica, no mesmo
periodo relativo.

Isolamento - Aeroportos cuja possibili-
dade de abastecimento ou com distan-
cia ao seu alternado igual ou superior a
150 quilédmetros (GCD), considerando

vimentos regulares — Aeroportos nao
classificados como grande, médio ou
pequeno hub, mas que estejam em fase
de consolidacdo de demanda por voos
regulares, traduzido por pelo menos 3
frequéncias (pares de voos) regulares
semanais em trés anos consecutivos.
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aeroportos com mais de 1.000 movi-
mentos anuais, registrados pelo DECEA. Finalmente, os critérios ordinarios e ex-
e indice de incidente — Apresentar indi- cepcionais estio atrelados a determinados
ce de incidente, cujo motivo principal ou  grupos de aeroportos que devem apresen-
contribuinte esteja vinculado a informa- tar estruturas de auxilio a navegacao aérea
cao aeronautica®, igual ou superior a 5 desejaveis segundo o “Ranking Aeronau-
ocorréncias nos ultimos 10 anos ou 3 tico”, formando uma malha de referéncia
ocorréncias nos ultimos 5 anos. aeronautica conforme o Quadro acima.
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6 De acordo com dados oficiais do Centro de In-
vestigacdo e Prevengéo de Acidentes Aeronauti-
cos, CENIPA.
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Para fins de dimensionar os investimen-
tos necessarios em infraestrutura aero-
nautica civil, levou-se em consideracao
o status atual de servigos prestados por
cada aeroporto e o servico a ser presta-
do no futuro, dado a previsao de demanda
do PAN. Assim sendo, o
orcamento vai desde a
instalacdo completa de
equipamentos para ae-
roportos nao existentes

car por conta dos operadores aeroportua-
rios e do provedor do servico ATS.

A partir das necessidades tracadas esti-
mou-se a necessidade de R$ 230,21 mi-
Ihdes em investimentos de infraestrutura
aeronautica civil neces-
sarios para a operacao

O orcamento vai desde futura nos aeroportos
a instalacao completa
de equipamentos para

considerados nos cena-
rios de desenvolvimen-

até expansdo de infraes- 2E€roportos nao existentes ate 15 ga aviacdo civil. Além

trutura e equipamentos
para os devidos auxilios
e informacbes, nos ca-
sos de aeroportos que
atualmente encontram-
-se em determinado nivel de prestacao de
informacdes e sofrera uma mudanca, por
exemplo, de VFR para IFR nao-precisio.
Em alguns casos, foi considerada a cons-
trucao fisica de AFIS ou Torre, e os auxilios
luminosos para operacéo noturna.

Outra premissa considerada para a esti-
mativa de investimentos, dado o horizonte
de 20 anos do PAN, foi a possibilidade de
substituicdo de equipamentos que vierem
a se tornar descontinuados, obsoletos ou
inserviveis. Para tais casos, ndo se consi-
dera construgoes civis, mas somente equi-
pamentos. Os custos consideram valores
de mercado dos equipamentos, além da
premissa de viabilidade dos projetos, que
o investimento sera apenas de capital, ndo
se considerando operacgao, que devera fi-

expansao de infraestrutura
e equipamentos para
os devidos auxilios e
informacoes.

disso, cerca de R$ 1,27
bilhdes seriam necessa-
rios para reposicdo de
equipamentos nos de-
mais aeroportos da rede,
totalizando R$ 1,50 bilhées de investi-
mentos em infraestrutura aeronautica
civil em 530 aeroportos brasileiros para
os proximos 20 anos.

Resta salientar que as classificagcdes e in-
dicacoes do PAN sdo dinamicas, visto a
dinamicidade também da operagdo dos
aerodromos brasileiros. Logo, € previs-
ta a revisdo constante das diretrizes nas
proximas versoes do PAN, assim como a
incorporacdo de novos aerddromos que,
porventura, venham a compor a rede ope-
rante de voos comerciais ou aviacao geral.

Importante ressaltar que, em que pese a
previsdo de investimentos para desenvol-
vimento da infraestrutura aeronautica civil
por parte do poder publico, ndo ha restri-



¢oes aos operadores aeroportuarios, aos
provedores de servicos de navegacéo
aérea (ANSP) ou aos operadores aéreos
que desejam investir em equipamentos
e tecnologias que os permitam oferecer
aos aeronavegantes niveis se seguranga
operacional além daqueles recomenda-
dos ao respectivo ranking aeronautico do
aeroporto.

Portanto, objetiva-se criar um mecanismo
natural de crescimento e sustentabilidade
da infraestrutura aeronautica no Brasil, de
forma que quanto maior for a probabilida-
de do aeroporto de exposi¢céo ao risco do
ponto de vista de movimentacéo de aero-
naves e passageiros, mais severas as re-
comendacdes de equipamentos e tecno-
logias para prover informacdes precisas e
apoiar as operacoes aéreas.

Sugere-se, também, a revisdo periddica
dos critérios de forma que os indicadores
acompanhem a evolugcao natural da avia-
¢ao civil brasileira. Deseja-se que o pla-
nejamento aeronautico nacional sempre
atinja a universalizacdo da infraestrutura,

alcancando cada vez mais localidades e
incorporando as modernas tecnologias
que propiciem maior seguranca a comuni-
dade aeronautica.

Revela-se igualmente importante o imple-
mento de indicadores internacionalmente
consolidados e comparaveis para que se
acompanhe grau de evolucédo da navega-
cao aérea no Brasil, em especial, indica-
dores’ sugeridos pela Organizagédo Inter-
nacional de Aviagao Civil (ICAQO) no Global
Air Navigation Plan 2016 para critérios
como safety, emissdes de gases nocivos
ao meio ambiente, custo-beneficio e capa-
cidade.

Finalmente, para o implemento da politi-
ca proposta, é indispensavel a discussao
com a comunidade aeronautica quanto
aos ganhos previstos e discussdes entre
o DECEA e operadores aeroportuarios en-
volvidos sobre a sustentabilidade opera-
cional dos projetos.

7 ICAQ. Global Air Navigation Plan (2016-2030). DOC. 9750-AN/963 Fifth Edition — 2016. p.25.
https://www.icao.int/airnavigation/Documents/GANP-Potential_Performance_Indicators.pdf
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O Fundo Nacional de Aviacao
Civil - FNAC, fundo de
natureza contabil e financeira,
foi constituido em 2011 com

O objetivo de concentrar
recursos destinados ao
desenvolvimento e ao fomento
do setor de aviacao civil e das

infraestruturas aeroportuaria e
da aeronautica civil.

FOTO: KIWIHUG




CAPITULO 5

FINANCIAMENTO PUBLICO NO SETOR

fundo nacional da aviacao civil

Devido a natureza e o objetivo do FNAC, é
importante analisar a atual situacao e pro-
jecbes do Fundo como principal fonte de
financiamento publico do desenvolvimen-
to da infraestrutura considerada no PAN.

Constituem recursos do FNAC (art. 63 da
Lei n° 12.462/2011):

e Adicional das Tarifas Aeroportuaria
(Ataero) - previsto no art. 1° da Lei n°
7.920, de 12 de dezembro de 1989, o
qual foi extinto desde 1° de janeiro de
2017;

¢ Parcela da Tarifa de Embarque Interna-
cional (TEl) — previsto no art. 1° da Lei n°
9.825, de 23 de agosto de 1999;

e Qutorgas de infraestrutura aeroportuéa-
ria;

* Rendimentos de suas aplicagdes finan-
ceiras; e

e Qutros que lhe forem atribuidos.

O FNAC vem aumentando seus recursos
desde sua criacdo, entre 2012 e 2017,
como pode ser observado na Figura 34 a
seqguir.

FIGURA 34: RECEITA ARRECADADA NO FNAC DE 2012 A 2017

EM BILHOES DE REAIS
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FIGURA 35: RECEITA ARRECADADA NO
FNAC POR TIPO DE FONTE

10%
APLICAGOES
FINANCEIRAS

11%

PARCELA TEI

60% oo

OUTORGA ATAERO

(FIXA E VARIAVEL)

No intuito de ampliar e fortalecer a intera-
c¢ao entre o Estado e a iniciativa privada
para a viabilizagdo de uma infraestrutura
moderna, agil e competitiva, foram conce-
didos dez grandes aeroportos entre 2011 e
2017 (Sao Gongalo do Amarante/RN, Bra-
silia/DF, Guarulhos/SP, Viracopos/SP, Ga-

ledo/RJ, Confins/MG, Fortaleza, Salvador,
Porto Alegre e Floriandpolis). Observa-se
que o pagamento das contribuicdes ao
sistema, por meio de outorga fixa e vari-
avel, por parte dos concessionarios repre-
sentou aproximadamente 60% (Figura 35)
dos recursos arrecadados pelo Fundo en-
tre os anos de 2012 a 2017.

O significativo incremento no valor arreca-
dado em 2017 justifica-se pela reprogra-
macao no cronograma de pagamento das
outorgas fixas dos aeroportos de Brasi-
lia, Guarulhos, Galedo e Sao Gongalo do
Amarante.

Ressalta-se que o Ataero foi extinto em ja-
neiro de 2017 e que, a fim de manter equili-
brio econdémico e financeiro dos contratos
das concessoes realizadas até 2016, esse
adicional foi substituido por uma contri-
buicdo mensal, recolhida na forma de ou-
torga. Tanto os recursos provenientes do

FIGURA 36: EVOLUGAO DO SUPERAVIT DO FNAC
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extinto Ataero como da Parcela da TEIl sdo
derivados das tarifas cobradas pelos Ope-
radores Aeroportuarios.

Apesar de, ao final de 2017, o FNAC
possuir saldo superior a R$ 12,9 bilhdes,
conforme exposto na Figura 36, a utiliza-
¢ao desses valores fica sujeita aos limi-
tes orcamentarios e financeiros estabe-
lecidos pelo Ministério do Planejamento,

Desenvolvimento e Gestdao - MP e pelo
Ministério da Fazenda - MF, respectiva-
mente.

A Figura 37 compara a evolugdo, entre os
anos de 2012 a 2017, das receitas arreca-
dadas, os limites de empenho concedidos
pelo Governo Federal e os investimentos
realizados no setor (despesas empenha-
das) com os recursos do FNAC.

FIGURA 37: EVOLUGAO DE RECEITAS E LIMITE DE EMPENHO DO FNAC

EM BILHOES DE REAIS
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Observa-se que os investimentos (despe-
sas empenhadas) foram em torno de 99%
dos limites de empenho concedidos ao
FNAC. A Figura 38 apresenta a distribui-
¢ao dos investimentos (despesas empe-
nhadas) realizados, no periodo de 2012 a
2017, por destinacéo.

FONTE: TESOURO GERENCIAL E SIAFI

Observa-se que a maior parte das des-
pesas empenhadas esta relacionada ao
Aporte de Capital a Infraero visando a par-
ticipacéo da empresa nas Sociedades de
Propésito Especifico (SPE) dos aeroportos
concedidos de Brasilia, Campinas, Gua-
rulhos, Galedo e Confins. Depois vem os
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FIGURA 38: DESPESAS EMPRENHADAS NO

FNAC POR DESTINAGAO
EM BILHOES DE REAIS
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investimentos em infraestrutura, aquisicao
de equipamentos e a modernizacao das
instalacdes dos aeroportos administrados
pela Infraero.

Dentre as principais estratégias apontadas
no PAN, destaca-se a necessidade de in-
vestimentos em infraestrutura aeroportua-
ria e aeronautica civil para atender a de-
manda conforme os cendrios simulados.
Para possibilitar a analise da necessidade
de investimentos em relacdo aos recursos
do FNAC, foi estimado a arrecadacao dos
recursos do fundo para os préximos 20
anos.

A projecdo dos recursos considerou 0s
atuais aeroportos concedidos e as con-
cessOes a realizar do Bloco 2 (Aeroportos
de Recife, Maceid, Aracaju, Jodo Pessoa,

Juazeiro do Norte e Campina Grande), do
Bloco 3 (Aeroportos de Alta Floresta, Cuia-
ba, Rondonépolis e Sinop) e do Bloco 4
(Aeroportos de Vitéria e Macaé). Adicional-
mente, foram utilizadas as taxas de cresci-
mento do PIB, de passageiros, de cargas
e de aeronaves do PAN, bem como as pro-
jecdes contidas no site do Banco Central
do Brasil (BCB, 2018), para a Selic, para o
IPCA e para a cotagao do ddélar. A memoria
de calculo da projecao do FNAC realizada
consta no Anexo XlI desta publicaco.

Dessa forma, estima-se uma arrecadacao
de recursos do FNAC no valor em torno de
R$ 143,6 bilhdes e uma necessidade de
recursos para investimentos em infraes-
trutura no setor, segundo as metodologias
apresentadas neste PAN, no valor total de
R$ 18,5 bilhées (13% da arrecadacéo)
para os préoximos 20 anos. Para os valo-
res de investimentos estdo previstos R$
16 bilhdes em infraestrutura aeroportuaria,
R$ 1,50 bilhdo em infraestrutura aeronau-
tica civil e R$ 896 milhGes para correcdes
e adequacdes de ndo conformidades re-
lacionadas a seguranca operacional nos
aeroportos.

Para a projecdo da necessidade desses
recursos do FNAC por ano, para o periodo
de 20 anos, foi utilizado a seguinte meto-
dologia: priorizacdo dos investimentos por
grupos de aeroportos segundo a classifi-
cacao da rede, ou seja, Metropolitanos Pri-
marios, Metropolitanos de Capital Regio-
nal, Regionais A e, depois, Regionais B do
Cenario de desenvolvimento 2 (Figura 39).



FIGURA 39: HISTORICO E PROJEGOES DE RECEITAS E DE DESEMBOLS0S NO FNAC
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Portanto, observa-se que a estimativa de
arrecadacao dos recursos do FNAC & bem
superior a estimativa de necessidades de
recursos para o desenvolvimento da infra-
estrutura do setor de aviac&o civil para os
proximos 20 anos. Entretanto, para viabi-
lizar os desembolsos estimados, deve-se
atentar para a regra de definicdo dos limi-

tes de despesas por 6rgao, estabelecida
pela Emenda Constitucional n® 95/2016.

Para os proximos 5 anos, segundo o Pla-
no Aeroviario Nacional, os investimen-
tos necessarios por tipo de investimento
com recursos do FNAC, esta disposto no
Quadro 7.

QUADRO 7: INVESTIMENTOS PREVISTOS PARA 0S PROXIMOS 5 ANOS

EM BILHOES

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023

investi inf : : : :
nvestimentos em infraestrutura R$0,636Bi: R$1057Bi: R$1057Bii R$1,057Bi: R$1,057Bi
aeroportuaria S ST OSOSTSIOTS VOSSO T R
Investiment infraestrut

fVEStimentos em Iniraesirutura R$0,075Bi: R$0,075Bi: R$0,075Bi: R$0,075Bi: R$0,075Bi
aeronautica civil
Investimentos em resolucdo de ndo
conformidades e regularizagéo de { R$0,224Bii R$0,224Bii R$0,224Bi: R$0,224 Bi

certificagao operacional = S T S R N
Total { R$0,936Bi: R$1,356Bi: R$1,356Bi: R$1,356Bi R$1,132Bi
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O modo de transporte aéreo
POSSUi caracteristicas que o
tornam a melhor opcao de
transporte em longas distancias
para determinados tipos de
carga, principalmente, as de
alto valor agregado, em vista da
rapidez, da confiabilidade e da

seguranca contra atos ilicitos.

FOTO: GRU AIRPORT




CAPITULO 6

PERSPECTIVAS PARA A EVOLUCAO DO

transporte de carga aérea

O custo do transporte no Brasil € alto em
comparagao com outros paises de dimen-
sdes similares e, consequentemente, au-
menta o custo de producao e de exporta-
¢ao dos bens do pais. Um estudo do BID
em 2010 (Mesquita et al, 2010) aponta que
o frete representava, em média, cerca de
5,5% do preco do produto, podendo em
alguns casos chegar a 10%. Nos Estados
Unidos, por exemplo, esse custo varia em
torno de uma média de 3,7%. O valor bra-
sileiro é tao representativo, que o mesmo
estudo do BID conclui que uma reducgao
de 10% nos custos de transporte poderia
impulsionar um aumento de até 39% nas
exportacoes.

O alto custo faz com que os pregcos dos
produtos brasileiros sejam menos compe-
titivos no mercado exterior. Da mesma for-
ma, contribui para o afastamento de inves-
timentos estrangeiros que preferem optar
por outros paises para descentralizar sua
producéo.

Adequar o tipo de carga com o modo de
transporte é fator singular para o sucesso
de toda a infraestrutura de transporte. Por
isso, € importante a etapa de estudos e

planejamento para identificagdo dos rumos
do desenvolvimento do setor, subsidiando
assim a tomada de decisdo e agdes por
parte do poder publico e privado.

Segundo Alves (2007), a carga aérea pode
ser agrupada em trés conjuntos: /) ma-
las postais, sendo os materiais rotulados
como correspondéncias que sao levados
e distribuidos vias estacdes postais e en-
tregadores, excluindo-se encomendas e
cargas; i) encomendas expressas (cou-
rier), sendo principalmente remessas que
demandam entregas velozes, servigcos
expressos que atendam materiais como
documentos, amostras e pequenas en-
comendas; e iii) carga propriamente dita
(bens), encaixando-se nessa classificagao
materiais que, em sua maioria, tém volu-
mes e dimensdes superiores aos outros
supracitados.

Observa-se a relevancia na utilizacao do
transporte aéreo em itens como produtos
eletrbnicos e artigos de moda, ou seja, pro-
dutos sensiveis a desvalorizacdes tecnol6-
gicas e de tendéncias. Do mesmo modo,
a reestruturacdo das cadeias logisticas,
visando atender o rapido crescimento da

PERSPECTIVAS PARA A EVOLUGAQ DO TRANSPORTE DE CARGA AERFA
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industria de e-commerce, oferece novas
areas e oportunidades para a atuagéo e
expansao do mercado de carga aérea,
como apontam andlises da Boeing (2016).

Apesar do potencial para desenvolvimento
do transporte de carga aérea, o pais apre-
senta alguns entraves a serem superados,
a comecar pela ma distribuicado geografi-
ca, visto que o transporte de cargas esta
altamente concentrado em poucas regi-
oes. No Brasil, 67% das cargas aéreas sao
processadas nos aeroportos de Guaru-
Ihos, Viracopos, Manaus e Gale&o.

Em 2016, o mercado de transporte aéreo
de cargas no Brasil registrou movimenta-
¢ao de 988 mil toneladas, dos quais 41%
foram cargas domésticas e 59% cargas
internacionais. Isso representa uma queda

de 4,9% em relagdo ao volume movimen-
tado em 2015 (ANAC, 2017), em um mon-
tante que havia decrescido 8,9% de 2014
para 2015.

Esse resultado esta associado a dinamica
do mercado de transporte aéreo de car-
gas, o qual é influenciado, em termos ma-
croecondmicos, principalmente pelo cres-
cimento do Produto Interno Bruto (PIB).
No entanto, ao contrario do mercado de
transporte aéreo de passageiros, € pouco
sensivel aos estimulos de marketing e pou-
Co sujeito, em curto prazo, a variacdes de
tarifas (por exemplo, redugdes de fretes).

Segundo as projecdes de demanda atua-
lizadas, utilizando a metodologia exposta
na publicacdo “Projecdes de demanda
para os aeroportos brasileiros 2017-2037”

FIGURA 40: HISTORICO E PROJEGOES DE CRESCIMENTO DA MOVIMENTAGAO DE CARGA

AEREA NO BRASIL
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(MTPA, 2017), o transporte de carga aérea
doméstica crescera em média 3,2% a.a, e
a carga aérea internacional em média de
2,1% , no periodo de 2018 a 2038 , con-
forme Figura 40.

Segundo a referida publicacdo, em 2016, o
Brasil transacionou cerca de 583 mil tone-
ladas de cargas aéreas com outros paises.
Desse total, 321 mil toneladas foram im-
portadas e 262 mil foram enviadas a outras
nacodes pelo modo aéreo. Além disso, um
total de 406 mil toneladas circularam no
transporte de carga aérea doméstico. Para
0 ano de 2038, projeta-se 983 mil tonela-
das de carga aérea para o comércio exte-
rior e 787 mil toneladas de carga aérea do-
méstica. A estimativa € que a carga aérea
internacional cresga 45% nos proximos 20
anos, enquanto a carga aérea doméstica
se desenvolva mais, acumulando 82% de
crescimento ao final da série projetada.

No entanto, a exportacdo tende a continu-
ar representando a menor parte da carga
aérea transportada. A explicagdo para o
volume reduzido de carga aérea enviada
a outros paises encontra-se nas caracte-
risticas dos produtos enviados, ou seja, a
pauta exportadora brasileira, por via aérea,
tem em mais da metade de sua composi-
¢ao de produtos pereciveis e outros pro-
dutos industrializados (itens como tecidos,
calcados, pecas e equipamentos de baixa

complexidade tecnolégica). Entende-se
que a demanda por esse tipo de produto
possui um menor dinamismo frente aos
produtos de maior conteudo tecnolégico
(predominantes nas importacdes), o que
acarreta menor volume demandado por
transporte aéreo.

Em vista da relevancia econémica do
transporte de carga aérea (doméstica e
internacional) no pais, projetos voltados
para melhorias da eficiéncia e da seguran-
¢a no processamento da carga aérea es-
tdo sendo implementados pelos 6rgaos e
entidades do setor, por meio dos Comités
Técnicos da CONAERO.

Além disso, esta previsto para a préxima
versdo do PAN, a realizacdo de estudos
mais detalhados para a identificacdo das
necessidades, das demandas e das ten-
déncias de desenvolvimento de setores
produtivos e transportadores especificos,
como a carga de e-commerce, que cres-
ce em grande patamares no mundo todo.
Esses estudos s&o objeto da cooperacao
do MTPA com a Universidade federal de
Santa Catarina — UFSC, para que o PAN
possa tracar cenarios de desenvolvimento
e investimentos em infraestrutura para o
transporte de carga aérea.
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Com o avanco do
desenvolvimento de drones
(veiculos aéreos nao tripulados),
0 mercado de empresas
voltadas a fabricacao de
solucdes de transporte aéreo
vem-se desenvolvendo
significativamente pelo mundo.

FOTO: KALEB KENDALL




CAPITULO 7

A AVIACAO DO

futuro

Ha um nitido crescimento de pesquisas e
protétipos de aeronaves de pequeno porte
com capacidade de transporte de pesso-
as em curtas e médias distancias, predo-
minantemente com propulsdes elétricas
e aeronaves de pequeno porte que nao
demandam grandes infraestruturas para
pousos e decolagens (Vertical Take Off and
Landing — VTOL). Dessa forma, abrem-se
novas possibilidades de uso desses equi-
pamentos como alternativas de mobilidade
urbana e regionais.

Esses equipamentos contam com as mais
variadas formas, caracteristicas opera-
cionais e capacidades para transporte de
pessoas. Embora ainda ndo estejam dis-
ponibilizados em escala industrial, estudos
e projecOes atuais apontam que veremos
um crescimento de seus usos nos proxi-
mos anos, devido a mobilidade trazida por
essas solucoes e o baixo custo operacio-
nal (Kim e Song, 2018; e Choi e Hampton,
2018).

Vislumbra-se que o crescimento dessas
tecnologias impactardo, em curto prazo,
o transporte de curta distancia, como os
voltados a mobilidade nas metropoles e

os entre aglomeragdes urbanas proximas.
Porém, ha estudos que projetam seus usos
como alternativas de transporte em médias
distancias (Sun at al. 2018) e, consequen-
temente, o desenvolvimento tecnoldgico
tende a aperfeicoar o alcance das aerona-
ves, caso dos modelos hibridos - elétrico e
combustao (Friedrich e Robertson, 2015).
Além disso, estdo sendo desenvolvidos
modelos de aeronaves cargueiras que uti-
lizam gas para elevacao e deslocamento
que pretendem diminuir drasticamente o
valor do frete aéreo, transportando tone-
ladas de carga para qualquer regido do
mundo.

E de extrema importancia que haja o acom-
panhamento do poder publico nas tendén-
cias tecnolégicas para a consideragao no
planejamento de médio e longo prazo, es-
pecialmente daqueles responsaveis pelas
politicas publicas e pela regulacao técni-
ca do setor. Ao se vislumbrar essas novas
formas de transporte aéreo no futuro e a
ampliagdo do uso pela sociedade, sera ne-
cessaria uma realidade diferente de inves-
timentos em infraestrutura. Isso porque, se
mantidas as tendéncias de crescimento de
solucdes de pouso e decolagem verticais,
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FIGURA 41: AERONAVES E PROTOTIPOS VOLTADOS A MOBILIDADE URBANA

0 uso do espaco voltado ao lado ar dos
aeroportos tende a necessitar de reviséo e,
da mesma forma, criam-se oportunidades
para novos pontos de acesso com baixos
custos de implantacéo e impacto ambien-
tal. Essas alternativas podem representar
solucdes para regides onde a implantacao
de aeroportos “tradicionais” se mostram
inviaveis por questdes de custos ou de im-
pactos ambientais.

Contudo, apesar da tendéncia de desen-
volvimento e de experiéncias urbanas em
diferentes locais do mundo, uma lacuna
permanece aberta para a viabilidade e im-
plementagcdo desse tipo de mobilidade,
principalmente no Brasil. Trata-se do de-

senvolvimento do marco regulatério ine-
rente a qualquer tipo de atividade de trans-
porte e mobilidade, principalmente no que
diz respeito as seguintes questdes:

e Definicdo clara das responsabilidades e
das competéncias de cada agente pu-
blico e dos operadores de aeronaves,
sobretudo nas areas urbanas;

e Requisitos para garantir a seguranca da
operacao — altura de voo, velocidade de
voo, condicdes meteoroldgicas aceita-
veis para voo, locais de decolagem e
pouso pré-definidos e suas caracteristi-
cas fisicas, rotas, monitoramento e con-
trole das aeronaves durante operagao
(inclusive as nao tripuladas - voltadas

IMAGENS DE DIVULGAGAO (AIRBUS, UBER/EMBRAER, OPENER)



ao transporte de bens), cadastro dos
fornecedores de aeronaves e seus ope-
radores, etc.;

* Modelo de precificacdo da tarifa des-
sa alternativa de mo-
bilidade urbana, que
competiria com so-
lucbes de transporte
como taxi ou servicos
de transporte parti-
cular por aplicativos:
sem regulagcdo, price
cap, revenue cap, mo-
delos de receita combinada (single till
considerando o uso das aeronaves para
transportes de bens além de mobilidade
de pessoas, bem como outras ativida-
des comerciais possiveis), tarifa minima,
bandas tarifarias, tarifa fixa, etc.; e

e Securitizacdo do modelo de negdcio,
dentre outros aspectos.

Para viabilizar e implementar essa alterna-
tiva como solugdes de mobilidade urbana
nas grandes cidades, varias experiéncias
no mundo estéo se iniciando e, consequen-
temente, as questdes acima vém a tona.

Cada pais, observando seu arranjo insti-
tucional, a morfologia de suas cidades e
seus aspectos socioeconémicos e cultu-
rais devera passar por esse tipo de debate
e construcao para implementacdo da mo-
bilidade urbana por aeronaves de peque-
no porte em suas cidades, em um primeiro
momento, com possivel expansao do al-

Cada pais, observando
seu arranjo institucional,
a morfologia de suas
cidades e seus aspectos
socioecondmicos e culturais  ves VIOL, imagina-se,
devera passar por esse tipo
de debate.

cance e uso no transporte interurbano em
momento futuro. Por isso, uma das areas
que deve se desenvolver tecnolégica e ra-
pidamente no sentido de acompanhar a
crescente demanda de
aeronaves deste tipo é o
controle do espago aé-
reo. Com a quantidade
de projetos de aerona-

a titulo de exemplo, que
a numero de aeronaves
controladas sobrevoando
todo o territério dos Estados Unidos pode-
ra estar localizada apenas no espaco aé-
reo de uma so6 cidade, no futuro.

Para tanto, o Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacéo Civil (MTPA) tem iniciado
discussoes e debates no sentido de acom-
panhar as tecnologias e solu¢des adotadas
no mundo para fomentar a discussao no
ambito nacional, de modo a desenvolver
as politicas publicas e a auxiliar o estabe-
lecimento do marco regulatério com ante-
cedéncia, evitando impactos negativos na
seguranca e no desenvolvimento da avia-
¢ao civil brasileira. Nesse sentido, foi rea-
lizado pelo MTPA em 13 de novembro de
2018 um primeiro Seminario sobre o “Fu-
turo da Aviacao”, no qual foram debatidas
as tendéncias de avancos tecnoldgicos e,
com isso, auxiliar o processo de absorcao
dessa realidade a gestao e operagao dos
transportes aéreos.
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O Plano Aeroviario Nacional -
PAN é um importante marco
para o setor de transporte aéreo
brasileiro. Além de cumprir

a previsao legal, atende as
recomendacdes da Organizacao
de Aviacao Civil Internacional
(OACI) quanto a necessidade
de os paises estruturarem suas
acOes voltadas a aviacao civil
em planos estrategicos.

FOTO: BRENT COX




CAPITULO 8

consideracoes finais

Se inicia com esta publicagcdo um ciclo
propicio a evolugao das técnicas e dos
modelos de planejamento aplicados, com
0 intuito de promover cada vez mais evo-
lucdo a aviacéo civil brasileira.

As premissas e os objetivos estratégicos

adotados no PAN tiveram como base a

Politica Nacional de Aviagao Civil (PNAC),

a Politica Nacional de Transportes (PNT) e

demais documentos que tratam de plane-

jamento de transporte. Os objetivos estra-

tégicos sao:

* segurancga;

e garantia aos direitos dos usuarios;

e qualidade e facilitacao;

e conservacdo do meio ambiente;

e desenvolvimento técnico e institucional;

e acessibilidade;

e conectividade;

e eficiéncia; e

e desenvolvimento do setor de transporte
aéreo.

Para a elaboracédo do PAN foi feito um ex-
tenso levantamento de dados e informa-
¢oes sobre a infraestrutura aeroportudria e
aeronautica civil do pais, e uma série de

ferramentas e modelos foram desenvolvi-
dos pelo MTPA para possibilitar analises
da rede aeroportuaria € desenvolver cena-
rios possiveis de desenvolvimento para o
setor. Dentre elas, destaca-se a projecéo
de demanda para os préximos 20 anos,
a identificacdo de rotas potenciais para o
transporte aéreo a partir da andlise de uma
matriz de intermodal de transportes inte-
rurbanos, a modelagem de custos e recei-
tas aeroportuarias e a estimativa de inves-
timentos necessarios para a infraestrutura
aeroportuaria, aeronautica civil e seguran-
¢a operacional nos aeroportos brasileiros.

O PAN apresenta uma nova classificagao
para rede de aeroportos do Brasil, sendo
essa classificacdo matricial, por funcao
na rede e por porte de operacao, ou seja,
cada aeroporto é classificado de duas ma-
neiras distintas.

A classificacao por funcao tem como
objetivo identificar a funcado de cada ae-
roporto na rede em razao da sua contri-
buicdo para com os objetivos estratégi-
cos do setor A classificacao por porte,
depende do processamento de aerona-
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ves e passageiros, por sua vez, tem como
objetivo dimensionar a necessidade da
infraestrutura aeronautica civil, principal-
mente, de equipamentos de auxilio a na-
vegacao aérea.

Com base nessa classificacdao da rede
de aeroportos e na analise de cenarios
foi possivel identificar o

mento e desenvolvimento da aviagao civil
no Brasil.

Foi realizada uma andlise focada na Area
terminal de Sao Paulo (TMA-SP), principal
mercado do setor, com 36% da deman-
da de passageiros (embarque e desem-
barque) do pais. Observou-se que, num

cenario de médio prazo,

avanc¢o da demanda e a
necessidade de aumen-
to de capacidade do se-
tor. Dessa forma, o PAN
estima uma necessidade

Na proxima edicao do
PAN seréo agregadas
melhorias para aumentar
a precisao das analises
e, conseqguentemente, a

havera a necessidade de
maiores capacidades de
processamento de aero-
naves e passageiros na
regido. Estima-se no PAN

de investimentos da or-
dem de R$ 25,5 bilhdes
para os proximos 20 anos. Destes, R$
22,9 bilhdes destinam-se para a infraes-
trutura aeroportuaria, R$ 1,8 bilhdo para
infraestrutura aeronautica, e 896 milhoes
para seguranca operacional.

Analisando as fontes dos recursos para
os investimentos, observa-se que R$ 6,76
bilhbes estdo previstos nos contratos de
concessao aeroportuaria, enquanto os de-
mais R$ 18,7 seriam oriundos do Fundo
Nacional de Aviacao Civil, que possui uma
projecédo de arrecadacdo de recursos na
ordem de R$ 143,6 bilhdes, para os proxi-
mos 20 anos.

Portanto, o setor de aviacéo civil é um
setor autossustentavel, com capacidade
financeira de manter, investir e operar a
infraestrutura necessaria para o cresci-

qualidade dos resultados.

a necessidade de inves-
timentos adicionais, nos
aeroportos da TMA-SP, de cerca de R$ 5,1
bilhdes em pistas de pousos e decolagens
e TPS para absorver uma demanda proje-
tada para 2038, que se aproxima do valor
total do Brasil observado nos dias de hoje
(180 milhdes de passageiros).

Destaca-se também o conjunto de agoes,
programas, politicas e regulacdes elenca-
dos como estratégicos para o alcance dos
objetivos do transporte aéreo. Sabe-se
que somente o investimento em infraestru-
tura ndo garante a operacao e a qualida-
de dos servicos ofertados, evidenciando a
necessidade do poder publico e da iniciati-
va privada de se engajarem no alcance de
todos os objetivos estratégicos.

Na préoxima edicdo do PAN, em desen-
volvimento pelo MTPA, serdo agregadas



melhorias para aumentar a precisao das
analises e, consequentemente, a qualida-
de dos resultados. Uma delas € o uso de
uma nova matriz Origem/Destino de des-
locamentos interurbanos obtida por meio
de big data da telefonia mével. As infor-
macdes permitirdo tracar um cenario bem
fiel dos desejos de viagem interurbanos da
populacéo brasileira e, com isso, subsidiar
melhor o planejamento dessas viagens.

Além disso, estao previstas melhorias nos
estudos voltados ao transporte de carga
aérea, como a identificacdo de demandas
nao atendidas e de tendéncias de evolu-
¢do do e-commerce no plano, além das
necessidades de investimentos em infra-
estrutura para esse segmento.

Por fim, destaca-se que os resultados es-

perados nos objetivos estratégicos do se-
tor de transporte aéreo serdo monitorados
por meio de indicadores, com o intuito de
gerar uma série histérica para andlise criti-
ca das estratégias adotadas, em um ciclo
de planejamento e acompanhamento que
conduza a melhorias permanentes.

FOTO: IMRAN
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Indicadores para classificacéo da rede de aeroportos
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Cenario de Desenvolvimento 2
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g Arquivos disponiveis em www.transportes.gov.br



http://www.transportes.gov.br/component/content/article/52-sistema-de-transportes/8110-plano-aeroviario-nacional.html
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