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RESUMO

O transporte aéreo regional, de importdncia expressiva para os paises de grande extensdo
territorial, ¢ tema de estratégia nacional para a consolidacdo do sistema de transporte,
desenvolvimento econdmico regional e para a integracao territorial. Apesar da pouca bibliografia
sobre a importancia da aviacdao regional na economia e no sistema integrado de transporte e
logistica, este trabalho propde um debate necessario sobre o papel da avia¢do regional e seu
impacto na organizacdo do espago, partindo da andlise das caracteristicas da infraestrutura
aeroportuaria que impede o desenvolvimento da aviag¢do para além dos grandes centros urbanos.
Dessa forma, esse trabalho tem como objetivo compreender as deficiéncias do transporte aéreo
brasileiro e elaborar uma andlise critica, além da perspectiva do modelo extremamente
mercadoldgico adotado pelo poder publico, principal responsavel pela instalagdo e manutencao
da infraestrutura da aviagdo atual. Como resultado da pesquisa elaborada, esse trabalho também
propde um novo modelo de organizacdo de redes aéreas regionais interconectadas, capaz de
ampliar o acesso da populagdo em geral as principais qualidades da aviagdo (velocidade,
confiabilidade e amplitude espacial). O transporte aéreo regional integrado com a aviacdo
nacional e com o sistema logistico intermodal se apresenta como um importante catalizador para
a economia dos municipios sob a influéncia dos diversos polos econdmicos regionais. Com base
nessa perspectiva, a criagdo de um sistema de redes aéreas regionais capaz de interconectar as
localidades do interior com os grandes centros urbanos do pais poderia gerar maior eficiéncia e
rapidez no deslocamento de pessoas e carga, além de contribuir diretamente para o
desenvolvimento econdmico e social das pequenas e médias cidades, a0 mesmo tempo reduzindo
o desiquilibrio regional. O conjunto integrado das redes aéreas regionais promoveria a
reorganizagao territorial e o uso do solo para o beneficio da sociedade e da soberania do pais,
com maior distribuicdo da riqueza gerada por um dos setores que mais cresce na economia
mundial.

Palavras-chaves: Transporte aéreo; Aviagao regional; Rede Aérea; Logistica.
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ABSTRACT

The regional air transport, of significant importance for countries with large territorial extensions,
is the subject of a national strategy for the consolidation of the transport system, regional
economic development and territorial integration. Despite the scarce bibliography on the
importance of regional aviation in the economy and in the integrated transport and logistics
system, this work proposes a necessary debate on the role of regional aviation and its impact on
the organization of space, starting from the analysis of the characteristics of the airport
infrastructure that prevents the development of aviation beyond large urban centers. Therefore,
this work aims to understand the deficiencies of Brazilian air transport and prepare a critical
analysis, in addition to the perspective of the extremely market-oriented model adopted by the
public authorities, mainly responsible for the installation and maintenance of current aviation
infrastructure. As a result of the research carried out, this work also proposes a new model for
organizing interconnected regional air networks, capable of increasing the general population's
access to the main qualities of aviation (speed, reliability and spatial amplitude). Regional air
transport integrated with national aviation and the intermodal logistics system presents itself as an
important catalyst for the economy of municipalities under the influence of various regional
economic hubs. Based on this perspective, the creation of a system of regional air networks
capable of interconnecting inland locations with the country's large urban centers could generate
greater efficiency and speed in the movement of people and cargo, in addition to contributing
directly to economic development and of small and medium-sized cities, at the same time
reducing the regional imbalance. The integrated set of regional air networks would promote
territorial reorganization and land use for the benefit of society and the country's sovereignty,
with greater distribution of wealth generated by one of the fastest growing sectors in the world
economy.

Keywords: Air transport; Regional aviation; Air Network; Logistics.
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INTRODUCAO

A presente pesquisa propde analisar o transporte aéreo regional de passageiros e de carga,
além de sua contribuicdo para o desenvolvimento social e econdmico para as pequenas ¢ médias
cidades do interior do Brasil sob a influéncia direta dos polos econdmicos regionais. Para a
elaboragdo desse trabalho, foi necessaria uma ampla revisao bibliografica com a finalidade de
compreender as principais deficiéncias desse setor econdmico que se apresenta de forma pujante
para a economia mundial, mas que também apresenta diversas contradigdes entre o interesse
publico e privado, sendo muitas vezes transformado em objeto de acumulagdo de riqueza para
uns em detrimento de meio de transporte ideal para a maioria da populagao.

Por meio da andlise espacial, a pesquisa buscou desenvolver a hipotese do impacto de
uma rede aérea regional como mecanismo para contribuir com a reducdo das desigualdades
socioespaciais geradas pela concentracdo do mercado aéreo nas grandes cidades, dificultando e,
até mesmo impossibilitando, o acesso de pessoas aos meios de transporte mais rapidos e seguros,
além de contribuir com as dificuldades na movimentagdo de mercadorias entre os grandes centros
industriais e o interior do Brasil.

A aviagdo encurtou o espaco e permitiu um novo dinamismo nas relagdes sociais e
econdmicas, oferecendo respostas mais rapidas as demandas comerciais que exigem a
ininterrupta circulacdo de bens e pessoas por todo o globo terrestre. Por outro lado, o transporte
aéreo regional, como importante elo entre as pequenas e médias cidades e os grandes centros
urbanos, tem sido negligenciado pelo poder publico em detrimento dos interesses do mercado. A
propria defini¢do de aviagdo regional ¢ algo que ndo ha um consenso bem definido, basicamente

por causa da contradicdo entre um modelo de transporte que possa, de fato, contribuir para a
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integragdo nacional com desenvolvimento regional em “oposi¢do” a mais um nicho de mercado
para as companhias aéreas privadas apenas aumentarem os seus lucros, sem compromisso com o
bem-estar social. Nao obstante, trataremos a aviagao regional como um meio capaz de realizar o
transporte de pessoas e mercadorias entre as cidades de pequeno e médio porte para os grandes
centros urbanos, por meio de aeronaves adequadas para a operagao em pistas curtas (em média
1.500 metros) e capazes de transportar até 40 passageiros.

Considerando que os estudos sobre o transporte aéreo nos campos da geografia,
economia, engenharia, entre outras ciéncias, sdo limitados e, quase sempre focados na dinamica
dos mercados e da atuagdo das companhias aéreas sobre os espacos mais industrializados, outro
enfoque foi necessario para compreender a necessidade de colocar a aviagdo a servigo da
sociedade em geral e ndo apenas como mais um setor lucrativo para empresas privadas, com
fortes subsidios dos Estados nacionais, que acabam incentivando ainda mais a concorréncia em
prejuizo dos interesses nacionais de integracdo territorial e de desenvolvimento econdmico e
social regional.

A proposta de pesquisa aqui apresentada se justifica pela necessidade de ampliar a critica
ao modelo de transporte aéreo adotado no Brasil, um pais de grande extensdo territorial que, ao
longo dos anos, favoreceu o transporte de superficie (sobretudo o rodoviario), sem dar a devida
importancia ao transporte aéreo regional como catalizador de potencialidades e interagdes
econOmicas regionais; problema que também afeta diretamente o sistema logistico nacional, ao
colocar os modos de transporte como concorrentes entre si € ndo como complementares. O
resultado ¢ o desiquilibrio na matriz do transporte nacional, encarecendo os custos de
movimentagdo de mercadorias e pessoas, além de privilegiar a concentragdo da riqueza nas maos

de poucos.
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O objetivo geral visa apresentar as principais caracteristicas e deficiéncias da aviagao
regional e analisar como este tipo de transporte pode contribuir com a reorganizagdo espacial por
meio da reativacao dos pequenos aeroportos € a combinagao intermodal com a constitui¢ao de
terminais logisticos aeroportuarios.
Entre os objetivos especificos, destacamos:

e Revisdo bibliografica sobre o desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil e seus
desdobramentos no sistema logistico nacional;

e Analise dos planos estatais para a aviagdo regional e as contradi¢des entre os interesses
publico e privado;

e Desenvolver teoricamente um sistema de rede aérea regional capaz de contribuir para o
desenvolvimento socioecondmico regional e a integragdo nacional.

A partir do levantamento de dados primarios e secundarios, trabalho de campo, pesquisa
documental e revisao bibliografica, o planejamento das informacdes e analises elaboradas por
meio de uma abordagem metodologica capaz de reproduzir teoricamente o elemento concreto
escolhido, a hipdtese nesta pesquisa pretende apresentar outra forma de organizagdo espacial
sustentada pela interconexdo de varias redes aéreas regionais capazes de ligar as cidades
pequenas e meédias localizadas nas areas de influéncia dos polos econdmicos regionais, em
conexao com as operagoes dos aeroportos abandonados no interior do pais.

A estrutura do trabalho esta dividida em quatro capitulos, elaborados com base no rigor
cientifico e seguindo uma progressao de pensamento e analise critica, com o objetivo de construir
um arcabougo teorico capaz de propor um novo modelo de estrutura para a aviacao regional.

O primeiro capitulo, intitulado “Transporte aéreo e logistica: uma questao de método de

analise”, trata-se da apresentacdo do referencial tedrico-metodoldgico justificativa e objetivos
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geral e especifico, além dos conceitos de geograficos de territdrio, regido e redes. Esse capitulo
propOs analisar a aviagdo sob a perspectiva da andlise do método dialético materialista e historico
com o objetivo de apontar as contradi¢cdes do sistema de transporte no Brasil e sua relagdo com o
territorio, assim como o papel da logistica e integragao modal pode reorganizar o espago.

No segundo capitulo, “O transporte aéreo brasileiro dentro e fora do alcance dos radares.
Historico e infraestrutura aeroportuaria”, foi elaborado uma analise sobre a evolucdo da aviagdo e
sua infraestrutura ao longo do século XX no Brasil. O capitulo apresentou as deficiéncias da
aviagdo regional e as dificuldades e falhas dos planejamentos estatais para o setor.

O terceiro capitulo, sob o titulo: “Infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do Brasil”,
tratou de apresentar a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, analisando os impactos e
deficiéncias do setor no sistema logistico nacional. Nesse capitulo, foi demonstrado o
funcionamento dos 6rgdos que regulamentam o setor e o funcionamento das estruturas dentro e
fora do sitio aeroportudrio, como o impacto do comércio eletronico na aviagao.

O quarto e ultimo capitulo, intitulado “Integracdo das redes aéreas regionais e nacionais:
contribuicao do transporte aéreo regional para o desenvolvimento socioecondmico do interior do
Brasil”, apresenta a proposta de um modelo de projeto de rede aérea regional integrada com o
objetivo de tornar mais eficiente o sistema logistico nacional, ao mesmo tempo, possibilitando a
populagdo ter mais acesso ao transporte aéreo e, aos municipios sob a influéncia dos polos
econdmicos regionais, maior desenvolvimento econdmico e social por meio da reativacdo das

operagoes aéreas nos diversos aeroportos espalhados no interior do pais.
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Capitulo 1

1. TRANSPORTE AEREO E LOGISTICA: UMA QUESTAO DE METODO DE

ANALISE

Compreender a aviagao no sistema de transportes no Brasil ¢ um desafio multidisciplinar
que exige uma andlise embasada na complexa realidade dos fendmenos geograficos, histdricos,
econdmicos e culturais, onde os conflitos de interesses de grupos antagdnicos tomam forma
material na disputa do espago, reorganizando-o e modificando as paisagens naturais e urbanas de
acordo com as demandas do modo de produgdo capitalista vigente.

O capitalismo, como modelo econdmico, politico e social hegemodnico no Brasil, é o
sistema que da o suporte essencial para a exploragdo do transporte aéreo em todo o territorio
nacional. Isto quer dizer que todos os fendmenos econdomicos no pais estdo relacionados com a
necessidade prioritaria dos capitalistas obterem o maximo de lucro e concentrar a maior parte da
riqueza produzida pelos trabalhadores nas maos da classe que, ainda em menor niimero de
membros na sociedade, controlam o poder financeiro, politico, juridico e militar, mecanismos
necessarios para a manutengdo da circulagdo e acumulacdo do capital.

Entranhado em todas as esferas do poder privado (bancos, empresas, latifundios) e
publico (6rgdos administrativos municipais, estaduais e federais, burocracia estatal como
principal investidor em infraestrutura e credor do setor privado em momentos de crise), o
capitalismo no Brasil também controla o sistema de transporte nacional de superficie, aquério e
aeroviario. Desta forma, o transporte aéreo, como tema principal desse trabalho, encontra-se sob

o dominio dos capitalistas apenas como mais uma fonte de lucros por meio da exploragdo dos
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servicos de circulacdo de pessoas e cargas, proporcionando aos capitalistas, mais ganhos e maior
concentracdo da riqueza, a0 mesmo tempo em que promove a exclusao de grande parte da
populagdo ao acesso do tipo de transporte mais seguro e rapido ja inventado pela humanidade.

Partindo desta concepgdo, analisar o transporte aéreo brasileiro ndo ¢ tarefa simples.
Buscar as principais carateristicas deste modal e demonstrar as suas contradi¢des sob uma
perspectiva critica das ciéncias sociais representa um enorme desafio para o pesquisador, pois
grande parte dos estudos produzidos sobre esse tema trata a aviagdo apenas como mais um
elemento na cadeia produtiva e da circulagdo do capital. Esses estudos t€ém como principal foco a
atuacao da aviacao no mercado, desprezando as contradi¢des espaciais e sociais que a industria
do transporte aéreo pode propiciar para o desenvolvimento regional e a integracdo nacional.

A maioria dos autores que dedicam seus estudos sobre a aviacdo no Brasil subestima o
fator social desse tipo de transporte, limitando-se a analisar a aviagcdo sob a perspectiva
mercadoldgica, sem debater os principais problemas relacionados com a limitagdo da rede aérea e
0s impactos socioecondmicos positivos que esse modal pode contribuir para as centenas de
pequenas e médias localidades do interior do pais.

O Brasil € um pais de extensdo territorial continental onde o sistema de transportes esta
estruturado basicamente nos modais de superficie rodoviario e o ferroviario. O historico da
estrutura dos transportes nesse pais, tratado de maneira mais detalhada nas proéximas seccoes, €
marcada por relagdes quase sempre “amistosas” entre os interesses das empresas de capital
privado e o poder publico, que ¢ responsavel pelos principais investimentos na infraestrutura
necessaria para o deslocamento de pessoas e cargas em todo o territorio nacional.

Se as ferrovias abriram caminhos para os altos lucros de companhias internacionais até

meados da segunda metade do século XX no Brasil, a indastria automobilistica estrangeira
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também teve seu papel substancial apos os anos 1950, consagrando o pais em territdrio de
possibilidades de enormes ganhos com a ampliacdo da rede rodoviaria ligando as cidades de
norte a sul e leste a oeste. Durante esse periodo, o Estado, além de oferecer enormes subsidios
fiscais para as industrias automobilisticas estrangeiras, investiu intensamente na manutengao € na
modernizagdo das rodovias em quase todas as regides, melhorando as ligagdes entre os principais
centros financeiros e cidades industriais com o interior do pais.

A aviagdo brasileira, que comecava, literalmente, a decolar nas primeiras décadas de
1900, se apresentava como alternativa vidvel para conectar todo o pais, promovendo a integracao
entre as regides mais afastadas dos centros econdmicos e permitindo que diversas cidades
isoladas por fatores geograficos e econdmicos, se conectassem com as capitais nacionais de
maneira mais rapida, segura e efetiva, uma vez que a maioria das rodovias nesse periodo era
precéria, sem pavimentacdo asfaltica e se condigdes seguras para os deslocamentos. O objetivo
do poder publico nas primeiras décadas do século XX era o de promover o desenvolvimento
regional, ao mesmo tempo, proteger as fronteiras nacionais e fortalecer a soberania territorial. A
aviacao nacional nasce assim, como promessa de integra¢do nacional, mas também, como um
promissor mercado para as incipientes empresas privadas que disputavam, por meio de concessao
publica, a exploragdo do transporte aéreo.

As relagdes entre o poder publico e o capital privado na aviagdo ao longo do século XX
até os dias atuais se basearam na concessdao da exploracdo do transporte aéreo para o setor
privado e algumas empresas estatais. Apesar das grandes companhias aéreas estatais dominaram
os principais mercados em determinados periodos, a aviagao brasileira foi € continua marcada por
enormes incentivos publicos ndo apenas na infraestrutura aeroportuaria, mas também para o

financiamento das operacdes das empresas privadas que se expandiram no territério nacional
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gragas aos empréstimos e subsidios fiscais concedidos por diversos governos que se sucederam.
Uma caracteristica que nao pode ser desprezada € que a aviagdo nacional sempre foi um tipo de
transporte voltado para a classe social com maior poder aquisitivo, para os altos funcionarios das
grandes empresas ¢ também para o setor de turismo. Para as massas populares o principal meio
de deslocamento continuava (e continua até os dias atuais) a ser o transporte rodoviario, mais
lento e ineficiente, se levarmos em consideragdo a extensao territorial do pais.

Deste modo, para analisar os problemas que envolvem o transporte aéreo € compreender
seu impacto direto no social é preciso buscar um método de pesquisa capaz de superar as
caracteristicas aparentes que encobrem as contradi¢cdes presentes, muitas vezes ignoradas por
autores que insistem em elaborar compéndios de solugdes abstratas sem levar em consideracao o
papel fundamental que a aviagdo possui no contexto da economia nacional como propulsor do
bem-estar social coletivo.

Uma revisdo bibliografica minuciosa se faz necessdria. Uma andlise mais detalhada e
critica das principais deficiéncias operacionais e técnicas que limitam a ampliagdo ao acesso do
transporte aéreo pela populacdo em geral € tdo importante quanto a critica ao modelo logistico
inadequado para um pais de extensdo territorial tdo enorme como o Brasil, que se baseia na
concorréncia irracional entre os modais de transporte, ao invés de promover a integracao
multimodal tanto para a circulacdo de pessoas como de cargas.

Em se tratando de uma anélise sob a perspectiva geografica, a questao do método torna-se
preocupacao fundamental. A Geografia nos permite aprofundar criticamente as relagdes dos seres
humanos com o espago, que se apresentam de maneira conflituosa e repleta de contradi¢cdes entre
os interesses de grupos sociais antagdnicos que atuam no meio técnico-cientifico-informacional

de reproducao do espago (Santos, 1994). Portanto, como uma ciéncia social ativa e dindmica, a
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Geografia, por meio das suas categorias, oferece as ferramentas tedricas e conceituais necessarias
para elaborar um procedimento metodologico capaz de apresentar uma reflexdo critica da

interacao do ser humano e o mundo, a partir do modo que os grupos sociais se relacionam com o

meio. (Moreira, 2004).

1.1. Sobre o referencial teérico-metodologico

Para a realizacao desse trabalho consideramos tdo fundamental a escolha do método como
o referencial teorico utilizado para compreender as particularidades do objeto estudado. Todo
problema a ser investigado requer um procedimento metodoldgico adequado as ferramentas de
analises necessarias que possam assimilar as caracteristicas dos fendomenos, jamais de maneira
isolada ou fixa em algum periodo desconectado do movimento histérico da natureza e da
sociedade. Uma abordagem que busca conhecer a esséncia do objeto, sua interacdo com o todo e
as contradigdes que envolvem o seu movimento no tempo e espacgo, possibilita a reproducao
tedrica dos fendmenos desse objeto investigado, ou, como descreve Paulo Neto, “capturando a
esséncia do objeto, o pesquisador a reproduz no plano ideal”, pois, “o objeto da pesquisa tem uma
existéncia objetiva, independente da consciéncia do pesquisador”. (Paulo Neto, 2011, p. 22).

A hipotese tratada nesse trabalho parte de um problema concreto que impossibilita o
pleno desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil. A aviagdo, como importante elemento que
integra os processos da cadeia de producdo e circulagdo de mercadorias e pessoas, apresenta-se
atualmente como um dos principais elos na economia mundial. A terceira revolucao industrial
disponibilizou os instrumentos inerentes a expansdao comercial do capitalismo, irrompendo as

fronteiras nacionais € conectando as operacdes comerciais e financeiras por meio das inovagoes
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tecnologicas nos ramos da computacdo e comunicagdo. Todo esse processo engendrou a dindmica
imperativa entre as transacdes e a reducdo no tempo de circulagdo de capitais. Nesse contexto, o
transporte aéreo se desenvolveu tecnologicamente e tornou-se capaz de se deslocar com
velocidade superior a 800 km/h, transportando mais de 100 toneladas de cargas e atingindo
qualquer canto do planeta em até 24 horas.

A emaranhada rede aérea redesenhou em todo o planeta a estrutura de circulagdo e de
fluxos nos paises promovendo a ligacdo com mais fluidez, velocidade e seguranga entre as
grandes economias mundiais. Dentro das fronteiras, a aviagdo se tornou simbolo de progresso e
desenvolvimento econdmico e social por meio da integracdo nacional, a0 menos nos paises mais
desenvolvidos.

No Brasil do século XXI a avia¢ao ainda ndo cumpriu seu propdsito inicial idealizado no
inicio do século passado. O modelo de desenvolvimento do transporte aéreo nacional se amparou
na concessdo publica que permitiu o capital privado explorar esse tipo de servigo. O papel do
Estado foi o de construir a infraestrutura aeroportudria e financiar as empresas privadas com
empréstimos a juros baixos e subsidios generosos. De ligacdo regional, aos poucos a aviagao
brasileira foi se concentrando apenas nos grandes centros econdmicos atras dos mercados mais
promissores, abandonado as localidades mais distantes as precérias rodovias.

Atualmente, dos mais de 1500 aeroportos publicos localizados no interior do pais, menos
de 10% possuem algum voo regular. E grande parte desses 10% esta localizada nas capitais
litordneas ou proximas ao mar. Esses dados demonstram que a maioria das cidades do interior do
pais segue conectada apenas pelo modal rodoviario, mesmo albergando uma estrutura
aeroportuaria minima, essas pequenas e médias cidades espalhadas pelo interior estdo seguem

dependendo exclusivamente do modal rodoviario como meio de integracao nacional.
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O transporte aéreo regional “ensaiado” ao longo do século XX resultou-se no abandono
dos aeroportos do interior, na concentracao de voos entre as cidades com “maiores demandas” de
passageiros e, no campo da logistica, impedindo o desenvolvimento do transporte multimodal,
com a integracao efetivo aeroviario-rodoviario, para o escoamento mais rapido de mercadorias.

Com base na realidade e nas contradi¢cdes do historico da aviagao no Brasil, a proposta de
pesquisa apresentada nesse trabalho justifica-se pela necessidade de ampliar a critica ao modelo
de transporte aéreo adotado no Brasil que, com sua imensa extensdo territorial, segue
favorecendo o transporte de superficie (rodoviario e ferroviario), sem dar a devida importancia ao
transporte aéreo regional também como catalizador de potencialidade e interagcdes econdmicas
regionais. Problema este que implica diretamente no sistema logistico nacional, ao colocar os
modos de transporte como concorrentes entre si € nado como complementares, levando ao
desiquilibrio da matriz do transporte nacional, gerando altos custos nas operacdes de
movimentagdo de mercadorias, além de favorecer a concentracdo da riqueza nas maos de alguns
setores do transporte.

Dada a caréncia de literatura mais critica sobre o transporte aéreo no Brasil, esse trabalho
também se justifica como esfor¢o intelectual para compreender as contradicdes mais essenciais
que permeiam esse importante setor econdmico para o social e assim, contribuir de maneira
tedrica para a busca de respostas. Tanto sob a perspectiva geografica, quanto em analises
elaboradas por outros ramos da ciéncia, a aviagdo tem sido alvo de pesquisa geralmente com o
foco a partir do mercado, deixando de lado importantes andlises sobre os impactos sociais desse
setor no interior do pais. Desta forma, consideramos importante a ampliacao do debate critico no
campo teorico sobre a importancia do desenvolvimento dos fluxos nas redes regionais como

estimulos diretos para as economias locais.
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A partir do levantamento de dados primarios e secunddrios, trabalho de campo, pesquisa
documental e revisdo bibliografica, o planejamento das informacdes e analises elaboradas por
meio de uma abordagem metodologica capaz de reproduzir teoricamente o elemento concreto
escolhido, a hipdtese nesta pesquisa pretende apresentar outra forma de organizagdo espacial
sustentada pela interconexao de varias redes aéreas regionais capazes de ligar as cidades
pequenas ¢ médias localizadas nas areas de influéncia dos polos econdmicos regionais, em
conexao com as operacdes dos aeroportos abandonados no interior do pais. Com base nos
conceitos de terminais logisticos aeroportudrios regionais e locais, a hipotese propde apresentar
uma nova abordagem do uso do espaco em beneficio da populagdo, tornando o transporte aéreo
mais universal como estimulador da economia regional e também como opg¢do para a
multimodalidade para o transporte de cargas de valor agregado consideravel.

Para atingir os resultados esperados, o planejamento dos procedimentos teorico-
metodoldgicos segue um roteiro estabelecido pelas linhas dos objetivos geral e especificos
estabelecidos no projeto da investigagao.

O referencial metodologico baseia-se na abordagem materialista dialética e historica das
contradi¢des que envolvem a aviagdo no Brasil. Devido a escassez de bibliografia de carater mais
critico sobre o tema da aviagdo no Brasil, a abordagem metodoldgica implica em construir uma
critica a0 modelo atual, aprofundando as caracteristicas mais esséncias do sistema de transporte
aéreo. Ou seja, para compreender de fato os problemas da aviagdo regional € preciso utilizar um
método que nos permita decompor todas as partes que formam a totalidade do transporte aéreo
nacional para depois, num processo de abstracdo das caracteristicas mais essenciais, recompor o
todo apos analisar o maximo de informagdes e caracteristicas que compde todo o processo € a

estrutura do funcionamento do transporte aéreo.
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Uma vez compreendida as contradigdes de todas as partes que se interrelacionam dentro
do movimento da totalidade dos fenomenos, o proximo passo da investigacao € utilizar as bases
solidas analisadas para justificar a transformacao da hipotese em tese cientifica.

Possivelmente, o maior desafio para a realizagao desse trabalho seja o referencial teodrico.
Grande parte das publicacdes existente, dentro e fora do pais, geralmente trata o tema do
transporte aéreo de maneira mais ampla e desprovida da critica sobre o papel da aviagdo para a
sociedade. Nota-se que a maioria das publicagdes sobre a aviacdo esta imersa em analises de
mercado. A visdo economicista com linguagens neopositivista domina a literatura do transporte
aéreo, quase sempre apresentando esse setor como apenas um prestador de servigos a mercé das
ondulacdes do mercado e ndo dando a devida atencdo sobre a capacidade de desenvolvimento
econdmico e social que a aviagdo pode promover para as cidades do interior do pais.

De acordo com a andlise geografica das autoras Pons e Reynes, o modal aéreo hd muito
tempo deixou de ser apenas uma atividade meio ou complementar a circulagdo de capitais.

Atualmente, o transporte aéreo se define como:

una de las mayores industrias mundiales destinada a facilitar la movilidad de las personas y
proveer de servicios para los negocios y las actividades de ocio. Su desarrollo se encuentra
altamente correlacionado con el crecimiento del mercado entre paises, para el que se muestra
especialmente idoneo, por su enorme capacidad de reducir, como ningun otro modo de
transporte, el binomio “distancia/tempo”. (Pons; Reynés, 2004, p. 179).

O transporte aéreo surge como uma importante engrenagem para a atividade produtiva da
economia mundial, por apresentar uma complexa estrutura formada por redes e fluxos capazes de
agrupar industria, comércio, transporte e lazer.

O setor de transporte aéreo, incluindo a industria aerondutica e os servigos de navegagao
aérea e de meteorologia aerondutica, ¢ capaz de movimentar bilhdes de dolares em todo o mundo,

empregando milhares de trabalhadores direta e indiretamente. S6 no Brasil em 2022, conforme
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dados da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC, 2022), foram transportados mais de 98
milhdes de passageiros em voos domésticos e internacionais, realizados em mais de 830 mil voos
regulares e ndo regulares. As companhias aéreas empregaram, nesse mesmo periodo, mais de 48
mil trabalhadores (entre tripulacdo de voo e cabine, pessoal da manutencdo e de tarifacdao e
vendas) e transportaram mais de 1.4 milhdes de toneladas de carga para dentro e fora do pais.
Nao ha davidas que a industria do transporte aéreo possui a capacidade de gerar um
volume consideravel de negocios para a economia de um pais. No entanto, essas caracteristicas
pressupde que, uma analise mais minuciosa sobre a aviagdo demanda um método que possa dar
respostas concretas as contradigdes entre os interesses do mercado e do social. De tal modo,
analises quantitativas e qualitativas, levantamentos empiricos e outros procedimentos
metodoldgicos estardo presentes nesse trabalho sempre quando for necessario para buscar uma
melhor compreensao critica da realidade, com o objetivo de criar as condig¢des tedricas para os

problemas tratados ao longo do estudo.

1.2. A questao do método materialista dialético para analisar o transporte aéreo: a aviacio

além da aparéncia.

O rigor do método cientifico permite ao pesquisador estudar um objeto ou determinado
fendmeno por meio da realizagdo de procedimentos racionais e técnicos, capazes de fornecer os
instrumentos necessarios para atingir o conhecimento tedrico a partir da esséncia do objeto
concreto e suas inter-relacdes com o meio onde esta inserido.

Como afirma Marx,

o concreto € concreto porque ¢ a sintese de multiplas determinagdes, portanto, unidade da
diversidade. Por essa razdo, o concreto aparece no pensamento como processo de sintese, como
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resultado, ndo como ponto de partida, ndo obstante seja o ponto de partida efetivo e, em
consequéncia, também o ponto de partida da intuigdo e da representagdo. (Marx, 2017, p. 77).

Os fendmenos na natureza e na sociedade ndo sdo predeterminados e muito menos
imutdveis. A constante mudanca esta presente no desenvolvimento dialético das coisas e a
ciéncia, como resultado de “praticas metodologicas e procedimentos técnicos, capazes de
assegurar a apreensdo objetiva dos fendmenos dos quais a natureza se manifesta” (Severino,
2007, p. 99), nos permite criar novos conhecimentos na forma de saltos qualitativos, sem
desconectar das causas que se interagem em seus movimentos.

Heraclito, na Grécia antiga, afirmou que o mesmo ser humano nao se banha duas vezes no
mesmo rio. O movimento da matéria e sua interacdo com o meio se modifica ao longo do tempo
tal como o ambiente promove as condigdes concretas para as transformagdes por meio de
acumulagdes quantitativas numa relacdo dialética, onde as partes ndo se excluem. Por isso,
afirmava Marx que nenhum fendmeno pode ser compreendido se encarado isoladamente. (Marx,
2017).

O método dialético, como proprio desenvolvimento do pensamento e do conhecimento ao
longo da histéria, também se evoluiu de um simples procedimento de refutacdo de opinides do
senso comum (gregos antigos) para um complexo método de compreensdo dos fendmenos da

natureza e da sociedade por meio da praxis, ou seja, como afirma Sposito, da

relago dialética entre 0 homem e a natureza, na qual o homem, ao transformar a natureza com
seu trabalho, transforma a si mesmo. A filosofia da praxis se caracteriza por considerar como
problemas centrais para o homem os problemas praticos de sua existéncia concreta. (Sposito,
1999, p.350).

O método, como principal instrumento de conhecimento da realidade para o pesquisador,

dever proporcionar as ferramentas fundamentais para que toda a pesquisa cientifica seja validada
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no campo do conhecimento, tornando seus resultados uma contribuicdo direta para o
desenvolvimento da ciéncia universal.

De acordo com Paulo Neto, “o pesquisador deve utilizar as novas técnicas e instrumentos
de pesquisa, mas ¢ o método que define” (2011, p. 22). Apenas um método de pesquisa rigoroso,
que busca apreender a esséncia do objeto ou do fenomeno nas contradi¢des de sua inter-relagdo
com o meio € com os outros objetos e fendmenos, ¢ capaz de apresentar a realidade mais proxima
da concretude desse objeto ou fendmeno. Por isso, o conhecimento, como exercicio abstrato do
pensamento humano, ndo pode ser a génese do concreto ou produto do desejo emocional
“estabelecido” pelas relagdes sociais, tampouco um reflexo abstrato sem conexao com a propria
concretude.

O método dialético, como instrumento para o conhecimento desenvolvido pela capacidade
cognitiva do ser humano “consiste em elevar-se do abstrato ao concreto”, ou seja, € ““a maneira de
proceder do pensamento para se apropriar do concreto, para reproduzi-lo mentalmente como
coisa concreta” (Marx, 2008, p. 259). Uma vez no pensamento, a abstragdo do concreto permite
ao pesquisador conhecer as caracteristicas mais proximas da sua realidade, possibilitando a
analise das caracteristicas gerais mais proximas da sua esséncia, uma vez que esse objeto
concreto em sua totalidade “permanece em pé antes e depois, em sua independéncia e fora do
cérebro ao mesmo tempo, isto €, o cérebro ndo se comporta sendo especulativamente,
teoricamente”. (Marx, 2008, p. 260).

Como estabelece Marx,

a totalidade concreta, como totalidade de pensamento, como uma concre¢ao de pensamento, &,
na realidade, um produto do pensar, do conceber; ndo ¢ de nenhum modo o produto do conceito
que se engendra a si mesmo e que concebe separadamente e acima da intuigdo e da
representacdo, mas ¢ elaboracdo da intuicdo e da representacdo em conceitos. (Marx, 2008, p.
259).
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Nesse sentido, ¢ importante destacar a definicao de Sposito (2004) sobre a questao do

método. Esse autor afirma que, o

método ndo pode ser abordado do ponto de vista disciplinar, mas como instrumento intelectual
e racional que possibilite a apreensdo da realidade objetiva pelo investigador, quando este
pretende fazer uma leitura dessa realidade e estabelecer verdades cientificas para a sua
interpretagdo. (Sposito, 2004, p. 23).

O que demonstra que nenhum método usado de forma isolada, subjetiva ou rigida demais
¢ capaz de produzir conhecimento verdadeiro se ndo houver o didlogo com outros ramos da
ciéncia, no sentido de desenvolver procedimentos l6gicos por meio de técnicas para justificar a
interpretagdo correta da realidade. Algo que o positivismo, 0 neopositivismo e outras abordagens
do tipo fenomenologicas sao incapazes de compreender a relacao sujeito-objeto, desconsiderando
o movimento contraditério na totalidade e a unidade dos contrarios. Abordagens baseadas no
neopositivismo ou apenas no subjetivismo acabam substituindo a andlise racional por formulas
matematicas “‘universais” rigidas ou por valores sentimentais baseados na subjetividade
individual desconectada das contradigdes da realidade.

Conforme apresentado por Sposito (2004), os principios elementares do método dialético
materialista dialético sdo compostos pela interacdo universal, 0 movimento universal, a unidade
dos contraditérios, o desenvolvimento em espiral e a transformacao da quantidade e, qualidade.
Sao conceitos que constituem o caminho mais so6lido para a interpretacdo da realidade e que
permitem ao pesquisador compreender as inter-relagdes dos processos e das dindmicas no
movimento dos objetos e seus fenOmenos na natureza e na sociedade. Com base nessa
abordagem, “o sujeito se constroi e se transforma vis-a-vis o objeto e vice-versa” (Sposito, 2004,
p. 46). Trabalhos que utilizam esse método se caracterizam por serem mais criticos da realidade

por sua concretude e pelo fato de mostrarem as contradigdes existentes no objeto pesquisado.
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No Quadro 1, Lefebvre (1991, p. 237-240) expde resumidamente as principais leis e suas

caracteristicas do método dialético desenvolvido por Marx e Engels. Essas defini¢cdes delineiam

os procedimentos de investigagcdo, favorecendo a construcdo de uma ldgica critica quanto ao

objeto ou fendmeno estudado.

Quadro 1. Leis ¢ caracteristicas do método materialista e historico dialético.

Leis do método dialético (Marx e Engels)

Lei da interagdo universal. (da conexao, da
“mediag@0” reciproca de tudo o que existe), pois
nada ¢ isolado

isolar um fato [...] é priva-lo de sentido, de explicagdo, de contetido”. Deve
se “considerar cada fenémeno no conjunto das suas relagdes com os
demais fenomenos”.

Lei do movimento universal

Reintegracdo dos fendmenos em seus movimentos: internos e externos
(sdo inseparaveis). O método dialético busca o “movimento profundo
(essencial) que se oculta sob o movimento superficial.

Lei da unidade dos contraditorios

“a contradi¢ao dialética ¢ uma inclusdo (plena, concreta) dos contraditorios
um no outro €, a0 mesmo tempo, uma exclusao ativa”. “busca captar a
ligagdo, a unidade, o movimento que engendra os contraditdrios, que os
opde, que faz com que se choquem, que os quebra ou os supera”.

Lei dos saltos (transformagéo da quantidade em
qualidade)

“As modifica¢des quantitativas lentas, insignificantes, desembocam numa
subita aceleragdo do devir”. Ja a modificagdo qualitativa ndo ¢ lenta e
continua. Apresenta caracteristicas bruscas, tumultuosas; “expressa uma
crise interna da coisa, uma metamorfose em profundidade, mas brusca,
através de uma intensificag@o de todas as contradigdes”. “o pensamento
humano [...] reflete a solugdo — ‘encontra’ a solugdo; e, inserindo-se assim
no movimento, resolve pela agdo a crise, superando a situagao
contraditoria”; “O salto dialético implica, simultaneamente , a continuidade
(o movimento profundo que continua) e a descontinuidade (o aparecimento
do novo, o fim do antigo)”.

Lei do desenvolvimento em espiral (da superagao)

“a vida ndo destroi a matéria sem vida, mas a compreende em sie a
aprofunda”. “retorno acima do superado para domina-lo e aprofunda-lo,
para eleva-lo de nivel libertando-o de seus limites”. “a contradi¢do dialética
¢ ja ‘negagdo’ e ‘negacdo da negacdo’, visto que as contradigdes estdo em
luta efetiva”. Esse choque “ndo ¢ um choque ‘no pensamento’, no abstrato,
no plano subjetivo (embora dé lugar a um ‘choque de pensamentos’), surge
uma promogao mais elevada do conteudo positivo que se revela e se libera

no e pelo conflito”.

Fonte: Lefebvre (1991).

Com base nesses conceitos, para a realizacdo desse trabalho utilizamos a abordagem

materialista dialética e historica por entender que esse método ¢ capaz de apresentar as
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contradi¢gdes além das aparéncias dos objetos e fendmenos em seu movimento partindo de uma
visdo totalizante até as caracteristicas mais essenciais de cada parte que compde o todo em

movimento ao longo da histéria. Pois, segundo Prado Junior,

a totalidade pensada ou representagdo intelectual do concreto, é o produto do pensamento ¢ da
representagdo. Mas ela ndo ¢ absolutamente o produto do conceito que se engendraria ele
proprio, que pensaria fora e acima da percepcdo: ela ¢ o produto da elaboragdo dos conceitos a
partir da percepc¢do e da intuicdo. Assim, a totalidade, que se manifesta no espirito como um
todo pensado, ¢ um produto do cérebro pensante que se apropria do mundo pela tnica forma
possivel. (Prado Junior, 1973, p. 40).

O emprego do método dialético nesse trabalho propde demonstrar as contradi¢des
essenciais que dificultam a ampliagdo da rede aérea regional no Brasil. Esse método nos permite
entdo, analisar em separado todos os processos do sistema de transporte aéreo, partindo de uma
perspectiva da totalidade até as caracteristicas radicais de cada parte que forma o sistema. Com a
decomposicdo das partes ¢ analise das suas inter-relagdes, € possivel partir da esséncia para o
todo demonstrando as contradi¢cdes que se manifestam mutualmente, apresentando a verdadeira
estrutura do papel da aviagdo no Brasil. Apdés decompor as particularidades e analisar os dados
quantitativos, o proximo passo ¢ compreender as contradi¢des locais e regionais que atuam na
totalidade, ou seja, no sistema de transporte aéreo nacional.

De acordo com a Figura 1, a totalidade ¢ o conjunto da aviacdo nacional e regional, as
partes formam o conjunto da infraestrutura aeroportuaria (aer6dromos, terminais de passageiros e
de carga, empresas aéreas etc.) e a unidade dos contrarios (relagdo das caracteristicas: todo/parte)
¢ a interagdo inerente de todo o processo que, elaborado as criticas e identificado as deficiéncias,
no permite elaborar um novo conceito de sistema de transporte aéreo. Ou seja, um salto
qualitativo, uma sintese (nova tese) elaborada apds a negacdo (antitese) da negacdo (tese) da
realidade atual. Essa nova tese tem como objetivo propor um novo modelo de organizacdo do

transporte aéreo estruturado em redes aéreas regionais suficientemente capazes de integrar as
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mais vastas regides do Brasil, promovendo um salto qualitativo entre a atual aviacdo regional,

ineficaz e fragmentada, para um modelo integrado, multimodal e mais amplo.

Figura 1. O transporte aéreo analisado com base da abordagem materialista dialética historica.

Caracteristicas &
Totalidade das partes Relacao

do fenémeno todo/parte

r— = 5 i
T visao mercadoldgica
baixo nivel de integracéo regional
auséncia operacao cidades do interior
baixa integracao logistica
abandono dos aeroportos do intenior

aviagao nacional ampla

aviacio regional restrita Infraestrutura dos aeroportos
aviacao nacional
aviacao regional

Fonte: Autor. 2023.

v

E preciso ressaltar que, analisar as partes em separado nao significa literalmente isolar
essas caracteristicas por completo. A relacdo entre o singular e o universal de todo objeto
concreto ¢ a sua principal esséncia que dd sentido a sua existéncia. E a necessidade de
compreender as mediagdes existentes nessa relagdo obriga o pesquisador a conhecer as

caracteristicas mais essenciais dessas relagdes, como sublinha Lefebvre, porque,

a relacdo entre o universal e o concreto ndo ¢ uma relagao de inclusdo ou de exclusdo formais,
mas também ela uma relacdo dialética. Remetem dialeticamente um ao outro, através de uma
mediacdo, de um termo médio. Entre o universal e o concreto, ¢ impossivel suprimir a
mediagdo do particular. Para descobrir as leis particulares, sera necessario, no quadro das leis
universais, investigar nas realidades particulares (conjuntos, classes, espécies) sua esséncia, seu
conceito, suas relagdes; e isso através da experiéncia, do contato com o contetudo. (Lefebvre.
1991, p. 237).

Portanto, analisar separadamente as principais caracteristicas, deficiéncias e qualquer

outro tipo de problema que afeta o sistema de transporte aéreo no Brasil sem conectar com a
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totalidade dos fendomenos econdmicos e espaciais que se interagem e, a0 mesmo tempo,
influenciam no modo como a aviagdo ¢ utilizada em todo o pais, pode levar a interpretagcdes
equivocadas se o método adotado para a andlise ndo considerar as contradigdes além das
aparéncias da dinamica do mercado e das estratégias das empresas privadas.

Todo espagco modificado pelo ser humano estd baseado em disputa de poder. Da regidao
mais remota ao territorio mais povoado, a acdo dos grupos econdmicos ¢ capaz de ocupar ¢ (re)
organizar os espagos, geralmente com a assisténcia dos governos em busca de maior
desenvolvimento dentro ¢ fora das suas fronteiras. Em busca de novas matérias-primas € novos
mercados, o capital penetra nos espagos utilizando todos os recursos tecnoldgicos para a sua
acumulagdo de lucros. Novas redes sdo construidas e velhas estruturas de transportes sao
atualizadas para responder a demanda do mercado mundial.

No contexto da divisdo internacional do trabalho nos ultimos cem anos, a aviacao
demonstrou sua utilidade eficaz para a economia em escala global, ndo apenas ampliando o
acesso a todas as regides do planeta, mas também de maneira mais veloz e segura. Por
conseguinte, a economia capitalista viu no transporte aéreo a oportunidade de ampliar seus
negdcios, pois nao havia mais obstaculos geograficos e fronteiras politicas que pudessem ser
transponivel.

Nao obstante, o uso do transporte aéreo como qualquer outro tipo de mercadoria
produzido pelo capital, tornou-se centralizado nas maos de monopdlios privados que passaram a
determinar o uso da aviagdo de acordo com as leis do mercado. Ou seja, na maioria dos paises
dependentes o transporte aéreo deixou de ser uma estratégia estatal para a integracdo nacional € o

desenvolvimento regional.
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O potencial do modal aeroviario extrapola a simples visao de que a principal caracteristica
do avido ¢ encurtar o tempo em relagdo ao espago. A aviagdo possui outros atributos
fundamentais para o desenvolvimento do pais. A estrutura das redes aéreas interligadas com
outros modais de transportes permite maior fluidez nas operagdes logisticas em toda a cadeia de
distribuicao, permitindo que a infraestrutura aeroportuaria possa funcionar além dos limites do
sitio aeroportuario.

A maioria dos pequenos e médios aeroportos espalhados pelo Brasil, apesar do abandono
do setor publico, possui a capacidade singular de impulsionar a economia local com diversos
servigos ligados ao transporte de passageiros e de cargas (Figura 2). Interligados com outros
modais, sobretudo o rodoviario, o aeroporto pode abrigar pequenos terminais logisticos capazes
de promover, via intermodalidade, uma maior dindmica aos fluxos de produtos e,
consequentemente, de pessoas por meio de aeronaves pequenas ¢ médias de configuracdo mista.
Com base no planejamento logistico intermodal nacional, esses pequenos e médios aeroportos
podem constituir uma poderosa rede aérea interconectando as pequenas cidades aos polos

econdmicos regionais e, a partir desses, aos grandes aeroportos nacionais € internacionais.

Figura 2. Aeroporto da cidade de Almenara/MG.

N g =

Exemplo de aeroporto com limitagdes operacionais (apenas voos diurnos). Nota-se também a subutilizagdo do sitio
aeroportuario (auséncias de hangares, brigada de incéndio, torre de controle, radiam navegacao, terminal de carga, e
auséncia de area de escape). Fonte: Google maps. 2023.
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Com o crescimento das transacdes comerciais feitas por meio da rede mundial de
computadores, o comércio eletronico vem se destacando como alternativa de alcance quase
ilimitado em todo o globo terrestre, onde o consumidor, no conforto da sua casa ou no intervalo
do seu trabalho, consegue acessar milhares de produtos e servigos disponiveis na internet. Entre
as caracteristicas mais importantes desse tipo de transagdao virtual esta a disponibilizagao do
produto em tempo habil. Assim, o prego do frete e o tempo de entrega acabam agregando valores
nas mercadorias mais procuradas, terminando ciclo comercial quando o consumidor final receber
seu produto no menor tempo possivel e sem avarias.

A concorréncia acirrada entre as empresas virtuais estimula a otimizacao em todos os
processos da cadeia de producdo e de distribuicdo. E, justamente na distribui¢do, ¢ que o
transporte tem sua maior relevancia para o funcionando da economia mundial, seja virtual ou
fisico. Basta um simples clique no botdo de “comprar” em alguma loja eletronica e um complexo
conjunto de operacdes integradas movimentam a matéria-prima em algum lugar no mundo para
alguma unidade de producdo e de 14, como produto finalizado, para algum depdsito atacadista
esperando a emissdo da nota fiscal para ser enviado ao comércio varejista, prontamente para ser
enviado para o endereco do consumidor final.

Em todas as fases do deslocamento e movimentacao dos insumos para a produgdo e do
produto acabado para o cliente, sdo os modos de transporte (rodoviario, ferroviario, aquaviario e
aeroviario) que possibilitam a realizagdo da circulacdo das mercadorias comercializadas em todos
os paises, cidades e lugarejos mais remotos. Cada modo de transporte possui sua caracteristica
principal (capacidade de carga, velocidade, acessibilidade, flexibilidade) e a combinagdo de dois
ou mais modais possibilita maior eficiéncia no tempo de entrega, além da redugdo dos custos do

frete em todas as fases.
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Entre os varios modos de transporte, 0 modal aeroviario oferece maior cobertura territorial
com o menor tempo de deslocamento. O avido se apresenta como alternativa viavel para o
transporte de pessoas e cargas, ndo apenas para rotas superiores a 400 km de distancia, mas se
utilizado dentro de varias redes aéreas regionais interligadas, sua amplitude toma alcance
nacional.

O Brasil ¢ o segundo pais do mundo em quantidade de aeroportos. Contudo, a maioria dos
aeroportos publicos localizados no interior do pais ndo possui infraestrutura adequada para as
operagdes de voos com seguranga € muito menos estrutura apropriada para passageiros e cargas,
como terminais de embarque/desembarque e terminais para recebimento e envio de mercadorias e
outros materiais.

A reativagdo das operagdes aéreas dos aeroportos localizados no interior do pais e a
constituicdo de varias redes aéreas interconectadas entre si, € entre os principais polos
econdmicos regionais, expande a cobertura regional para o transporte de passageiros e cargas,
além de impulsionar a economia no entorno dos terminais aeroportuarios com o surgimento de
empresas de transporte e logistica, de manuten¢do, escritdrios comerciais, hotéis e restaurantes,
por exemplo. Esse conjunto de atividades comerciais ligadas a cadeia de distribuicdo possui a
capacidade de contribuir para o desenvolvimento econdmico local, proporcionando mais renda
para a populagdo, assim como maior acesso ao transporte aéreo.

No entanto, para a realizacao desse tipo de projeto € necessario avaliar a estrutura atual do
transporte aéreo no pais e analisar dialeticamente as contradi¢cdes que impedem a implantacao de
um novo modelo capaz de superar as deficiéncias operacionais baseadas equivocadamente na
concorréncia entre os modais. A priori, as relagdes puramente mercadoldgicas do capital com o

transporte aéreo, onde o monopodlio das companhias privadas nos grandes centros urbanos acaba
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excluindo as pequenas e médias cidades, parece ser o principal desafio que o poder publico
precisa levar em consideragdo para tornar possivel a ampliagdo da rede aérea nacional sem
abandonar parte da populacao no interior do pais.

Os investimentos em infraestrutura aeroportudria realizados pelo poder publico nao
podem beneficiar apenas os interesses das grandes companhias aéreas em detrimento da
populacdo geral. O carater especulador do capital privado, neste sentido, torna-se um obstaculo
para o desenvolvimento econdmico e social dos paises dependentes, pois se limitam em organizar
e reorganizar o espaco segundo apenas a exploragdo do servigo de transporte aéreo. Nada mais.
Nesta perspectiva, territorio, regido e redes ndo passam de espacos de producdo e acumulagdo de
capital, onde os conceitos de integragdo nacional e desenvolvimento regional ficam de certa

forma, em segundo plano.

1.3. Territorio, regiio e redes: categorias fundamentais para compreender a integracio

nacional.

Para a construg¢do da hipdtese abordada nesse trabalho € necessario compreender o papel
das categorias de andlise como instrumentos capazes de explicitar as formas do ser e as
determinagdes da sua existéncia como elementos objetivos e reais, como articulagdo entre o
concreto e sua abstragdo (Paulo Neto, 2011). Na abordagem materialista dialética e historica,
segundo Marini, as categorias “devem ser aplicadas, isto ¢, a realidade como instrumentos de
analise e antecipagdes de seu desenvolvimento posterior”. (Marini, 2017, p. 326), evitando que

essas categorias substituem ou mistifiquem os fendmenos por eles estudados.
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Entre as principais categorias da dialética utilizadas para compreender o mecanismo
contraditorio do transporte aéreo brasileiro (matéria e consciéncia; singular, particular e
universal; qualidade e quantidade; causa e efeito; necessario e contingente; contetido e forma;
esséncia e fendmeno; tempo e espago), propomos, nesse trabalho, desenvolver uma debate que
possa permitir uma analise além da forma superficial tratada por muitos autores. O que nos
coloca numa posi¢ao de avangar nas caracteristicas aparentes do objeto de estudo, aprofundando
nas questdes que tornam a aviagdo nacional algo imprescindivel no sistema de transporte nacional
e como o mercado, principal impulsionador das atividades desse importante setor econdmico, tem
concentrado nas maos de uma dezena de empresas privadas, toda a riqueza produzida pela
industria do transporte aéreo.

Por conseguinte, para melhor compreensdo do funcionamento do transporte aéreo no
Brasil algumas categorias de andlises geograficas como territorio, redes e regido sao
extremamente necessarias para estruturar a critica ao modelo de transporte aéreo adotado no
Brasil. Sob a perspectiva da Geografia, o transporte aéreo representa mais que um simples setor
econdmico no mercado. A aviagdo, analisada do ponto de vista geografico, incorpora os
processos de ocupacdo e uso do espago, se apresentando como um mediador espacial, técnico e
cientifico, um sistema de circulagcdo de pessoas e mercadorias capaz de modificar o territdrio e a
regido a partir da dindmica das redes e fluxos que interferem diretamente nas questoes
econdmicas € sociais, apropriadas para promover o desenvolvimento regional e a integracao
nacional.

Territério, lugar, regido, e redes sdo categorias de analises utilizadas na geografia para
determinar as relagdes entre a sociedade e a natureza no espago ocupado e modificado de acordo

com as relagdes de trabalho. Determinar um conceito unico para cada uma dessas categorias
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envolve um amplo exercicio de reflexdo e debate entre os diversos autores ndo apenas da
geografia, mas de diversas outras areas da ciéncia.

Nao ¢ proposito de esse topico elaborar uma discussao sobre os diversos conceitos dessas
categorias utilizados pelos gedgrafos ou pelos outros ramos da ciéncia, mas sim apresentar os
conceitos que julgamos necessarios para melhor compreensdo da hipdtese apresentada nesse
trabalho.

Todo espaco ocupado faz parte da totalidade que engloba o territorio, o lugar e a regido. E
¢ no espago ocupado que as redes e fluxos sdo construidos de acordo com o desenvolvimento
econdmico da sociedade ao longo de sua historia. Contudo, o espaco ocupado ndo ¢ homogéneo e
tampouco livre de conflitos dos interesses de grupos sociais contraditdrios. Se por um lado temos
uma enorme por¢ao de pessoas despossuidas dos meios de produgao, de outro temos uma minoria
dotada de poder econdmico e politico que enxerga o espago como possibilidade de concentracao
de riqueza.

Uma analise relevante a se destacar ¢ a definicdo de espaco e territério elaborada por

Raffestin. Esse autor afirmar que,

0 espago ¢ anterior ao territorio. O territorio se forma a partir do espago, ¢ o resultado de uma
acdo conduzida por um ator sintagmatico (ator que realiza um programa) em qualquer nivel. Ao
se apropriar de um espago, concreta ou abstratamente (por exemplo, pela representacdo), o ator
“territorializa" o espago. [...] o territorio, nessa perspectiva, ¢ um espago onde se projetou um
trabalho, seja energia e informagdo, e que, por consequéncia, revela relagdes marcadas pelo
poder. (Raffestin, 1993, p. 143-144).

O territorio, neste sentido, ¢ um espago, ja apropriado, de poder, de disputa. E todos os
elementos que compde o territdrio, como as redes e seus fluxos materiais e imateriais também
estdo sob o dominio dos interesses econdmicos do capital. Por isso, consideramos também que a

andlise sobre o territorio ¢ dialética, pois a totalidade dos elementos do territério pode ser
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“entendida como a sintese dialética do universal e do singular” em unidade contraditoria
representada pelas relagdes de classes e do capital. (Moreira, 2004, p. 28).

Mesmo que nio haja um consenso sobre o conceito de territorio' na Geografia, € em
outros ramos da ciéncia, para a elaboracao desse trabalho utilizaremos o territério como um
espacgo de disputa de poder econdmico e politico, conceito que mais se encaixa com o método
materialista e historico dialético, por proporcionar uma capacidade de andlise com base nas
contradi¢des dos fendmenos tanto a nivel universal como em suas singularidades, como afirma

Moreira:

Uma vez localizados e distribuidos, ¢ assim definidos para o fim da focagdo das singularidades,
os objetos da paisagem sdo comparados, em beneficio da universalidade. Isola-se em cada um
deles o que t€ém em comum, dispensando-se neste momento o que cada qual tem de especifico.
A reunido dos tragos comuns leva h universalidade. Produzida a universalidade, volta-se aos
aspectos especificos dos objetos individuais, de modo a isolar-se agora o que ¢ peculiar,
produzindo-se assim a singularidade. A conjuminacio (sic) da universalidade e da singularidade
no objeto leva h particularidade, entendida como a sintese dialética do universal e do singular, e
assim como unidade contraditoria. (Moreira, 2004, p. 31).

Nao obstante, € preciso levar em conta que os objetos concretos e seus fendomenos, apesar
das suas caracteristicas singulares, ndo estdo desconectados do universal, pois ao compor a
totalidade a unidade das partes vistas apenas como uma soma isolada ndo nos permite conhecer o
complexo movimento da realidade no todo. Um avido voando solitdrio no espago sobre nossas
cabecas dificilmente representard apenas um conjunto de metais parafusados “flutuando” no céu,
assim como as centenas de aeroportos abandonados pelo interior do pais ndo reflete,
aparentemente, a realidade das deficiéncias logisticas. Buscar compreender a totalidade dos
fendmenos nos permite entender as articulagdes entre o singular com o universal, tal qual afirma

Santos,

1 Para um resumo sobre a evolu¢do do conceito de territdrio, recomendamos o livro Abordagens e concepcdes de
territorio, de Marcos Aurélio Saquet, onde descreve de maneira objetiva a evolucao do conceito de territorio ao longo
da historia.
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todas as coisas presentes no Universo formam uma unidade. Cada coisa nada mais ¢ que parte
da unidade, do todo, mas a totalidade ndo ¢ uma simples soma das partes. As partes que formam
a Totalidade ndo bastam para explica-la. Ao contrario, ¢ a Totalidade que explica as partes. [...]
A totalidade ¢ a realidade em sua integridade. A totalidade ¢ o conjunto de todas as coisas e de
todos os homens, em sua realidade, isto é, em suas relagdes, ¢ em seu movimento (Santos,
2006, p. 74).

Para Souza, o territorio “¢ fundamentalmente um espaco definido e delimitado por e a

partir de relacdes de poder”. (Souza, 2000a, p.78). Pois,

territorios existem e sdo construidos (e descontruidos) nas mais diversas escalas, da mais
acanhada (p. ex., uma rua) a internacional (p. ex., a area formada pelo conjunto dos territorios
dos paises-membros da Organizacdo do Tratado do Atlantico Norte — OTAN); territérios sdo
construidos (e descontruidos) dentro de escalas temporais as mais diferentes: séculos, décadas,
anos, meses ou dias; territorios podem ter um carater permanente, mas também podem ter uma
existéncia periddica, ciclica. (Souza, 2000a, p. 81).

O territério como nos € apresentado atualmente representa algo mais além que apenas um
mero abrigo ou espago necessario para a subsisténcia de grupos de humanos. Do século XVI em
diante, o territorio se torna um tipo de “receptaculo de investimentos econdmicos” engendrado
por atores econdmicos (Saquet, 2007, p. 27), que seguem promovendo a producdo e reproducao
do espago de acordo com a divisdo territorial do trabalho. O capitalismo como sistema econdomico
hegemonico desde a revolucdo industrial tem alcangado os lugares mais distantes do globo
terrestre em busca de matérias-primas e mercados consumidores utilizando todas as inovagoes
tecnologicas possiveis para se estabelecerem de maneira nem sempre pacifica, consolidando o
seu dominio territorial além das fronteiras nacionais.

Dessa maneira, a reprodugdo do capital da-se pela apropriagdao do territorio, mas nao de
forma desarticulada. E preciso enfatizar que a apropria¢io econdmica do territério pelo capital
ndo seria possivel sem a apropriagdo politica realizada institucionalmente por meio do Estado
(Saquet, 2007), que tem favorecido a consolidagdo do capital, muitas vezes em detrimento aos

interesses sociais, no que Santos denominaria de “ditadura do dinheiro”. (Santos, 2009, p. 12).
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Em sua andlise sobre a relacdo do dinheiro e o territério, Santos destaca o poder de
desorganizacao e de desagregacdo que a presencga das empresas globais nos territérios ¢ capaz de
realizar, uma vez que poder econdmico dessas empresas dificulta a regulagdo interna e externa
nos paises. (Santos. 2009).

Para o transporte aéreo, o territorio segue a concepcao de disputa de poder. Ao contrario
do interesse Estatal de promocao de integragdao nacional e desenvolvimento regional, a aviagao
no Brasil se tornou um espaco de disputa de empresas de capital privado por mercados com
maiores demandas, se limitando aos maiores centros econdmicos ¢ focando a exploragao do
servigo de transporte aéreo na concentracdo de lucros por parte do capital, negando o proposito
do interesse publico de oferecer um transporte mais rapido e seguro para a populagdo em geral.

A importancia da aviacdo para o desenvolvimento econdmico e social de um pais
encontra-se além da exploracdo dos recursos dispersos em todo o territdrio. A riqueza gerada pela
industria do transporte aéreo € objeto de conflito de interesses por estar ligada intrinsicamente

com a producdo e a circulacdo de bens e capital uma vez que, de acordo com Sposito,

o territorio ¢ fonte de recursos e sé assim pode ser compreendido quando enfocado em sua
relagdo com a sociedade e suas relagdes de produgdo, o que pode ser identificado pela industria,
pela agricultura, pela mineragao, pela circulagdo de mercadorias, etc., ou seja, pelas diferentes
maneiras que a sociedade se utiliza para se apropriar e transformar a natureza. (Sposito, 2004, p.
22).
Por isso, ao se concentrar nos principais mercados nacionais, a aviagao no Brasil despreza
a capacidade que o transporte aéreo possui de interconectar interior-interior € interior-centro,
promovendo maior circulacdo de pessoas e mercadorias com maior dindmica e abrangéncia no

territorio nacional, além de desenvolver a economia local com a operagdo aérea nas centenas

aeroportos localizados em pequenas e médias. Tornando-os catalizadores a circulagdao da
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producao industrial de produtos e servigos logisticos de acordo com a dinamica da economia
global que transforma cada local em elo da cadeia de produgao e consumo.

Longe da concepgao naturalista do territério como um imperativo funcional, as relagdes
entre as fontes de recursos, forga de trabalho, a (re)producao do espaco geografico e as formas de
ocupacdo ¢ uso do solo propiciam a exploracdo dos recursos de certo modo, funcional da
valoriza¢ao da vida economica. No entanto, existe uma contradicao bastante conflituosa entre os
interesses do capital e do social. Sob a perspectiva acumulativa do capital, toda a produg¢ao, troca
e fluxos sdo direcionados para a concentracdo de riqueza nas maos de alguns poucos, enquanto
que, para a maioria da populacdo, o desenvolvimento econdmico se torna o principal interesse
para a classe que ndo detém os meios de producao.

Deste modo, um aeroporto sem operagao em uma cidade pequena ou média do interior do
pais pode representar a perda de incremento econOmico para a populagdo local, como uma
reserva estratégica para futuros investimentos e concentragdo de renda para o capital. Para o
pesquisador, livre da concepcao de “ciéncia neutra”, o papel principal € analisar a quem de fato
ser uma estrutura aeroportudria em desuso. O que de fato ha além das aparéncias do velho
discurso de que o melhoramento da rede rodovidria torna a aviagdo regional irrelevante.

Do ponto de vista estratégico do Estado, o desenvolvimento econdmico do pais ¢
resultado do planejamento do uso dos recursos naturais, do parque industrial e das redes que
forma a complexa trama de fluxos que fluem no tecido espacial, por vezes configurado em
regides além das caracteristicas geograficas que compde o territdério nacional. De acordo com
Heidrich (2004), os interesses nos recursos territoriais podem ser revelados como uma

diversidade espacial que podem ser reproduzidos economicamente ou como “subdominios” no
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territorio nacional. Ambos os conceitos se materializam no espago regional como dominagao
social e poder politico.

Na analise de Heidrich, a regido também sofre um processo de desenvolvimento espacial
desigual, onde a acdo do capital privilegia os espacos mais favoraveis para a acumulagdo de
riqueza a0 mesmo tempo em que abandona areas, contrariando até mesmo os interesses do

Estado. Esse autor afirma que,

considerando-se a diversidade espacial da reprodug@o economica, a regido tem sido vista como
produto do desenvolvimento espacial desigual do processo de acumulacdo e seus efeitos nas
relagdes sociais, a medida que engendra abandono e inser¢do de areas, além da reestruturacdo
da divisao territorial do trabalho. Quando, porém, este padrdo de desenvolvimento se relaciona
com a contradi¢@o entre o interesse particular e o coletivo, a disputa pela captura do Estado em
prol de uma area pode equivaler ao controle politico parcial do territorio nacional. (Heidrich,
2004, p. 45).

A regido, analisada sob a concep¢do de um espaco delimitado por caracteristicas em
comum (relevo, clima, econdmica, social, cultural...), ou seja, como um seccionamento do
territorio, também ¢é objeto de conflito nas relagdes de poder. A titulo de exemplo tratado na
seccdo posterior, as deficiéncias na cobertura regional do transporte aéreo em um pais de
dimensdo territorial tdo imensa como o Brasil, refletem o desenvolvimento espacial desigual
promovido pelo capital em estreita relacdo com o poder estatal. Como referido, esse tema sera
abordado mais detalhadamente na segunda secg¢ao desse trabalho.

Com base nessa andlise, trataremos o espago regional como um processo de
regionaliza¢do funcional, ndo como um simples espago determinado para algo qualquer, mas
como um espaco de producdo econOmico e social em disputa, onde o interesse do capital
sobrepde as necessidades do social, transformando a regido em mais um recorte da divisdo

territorial do trabalho.
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Como categoria geografica, a regido também possui diversos conceitos para defini-la de
acordo com a abordagem tedrica e metodologica que o pesquisador elege para buscar os
resultados mais exatos para a sua investigacdo cientifica. Com base no método abordado nesse
trabalho, buscamos tratar a regido e o regionalismo como espagos contraditorios que possuem
implicagdes econdmicas e sociais diretas com o tipo de transporte aéreo adotado no Brasil. Por
isso julgamos ser necessario apresentar algumas caracteristicas da regido/regionalismo sob a
analise do materialismo histodrico e dialético.

O conceito de regido utilizado nesse trabalho ¢ um pouco mais complexo do que a propria
raiz do termo regere (regido como area de comando ou reino). A regido também como um espago
de relagdes de poder “deve estar sempre articulada em analise centrada na agdo dos sujeitos que
produzem o espago ¢ na interagao que eles estabelecem”. (Haesbaert, 2014, p. 25). Desta
maneira, ao propor analisar as partes que formam um territdrio nacional, ¢ preciso conhecer as
articulagdes que possam proporcionar uma relativa coeréncia entre as principais caracteristicas
relacionadas ao controle, producao e circulacdo que os diversos atores engendram diretamente
nas esferas econdmica, politica e social na regido. Ou como define Gomes, “a diferenciacao do
espaco se deve, antes de mais nada, a divisdo territorial do trabalho e ao processo de acumulacao
capitalista que produz e distingue espacialmente possuidores e despossuidos”. (Gomes, 2000, p.
65).

Desta forma, a regido assim como o territorio, também possui seu carater funcional, e
como o territdrio, a regido também possui carateristicas funcionais, também dotadas de
contradi¢des visivelmente apresentadas no desenvolvimento espacial desigual. Pois também
foram estabelecidas com base em diferentes padrdes de acumulagdes e nos distintos niveis de

organizagoes das classes sociais. (Gomes. 2000).
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No contexto da aviagdo, a regido como espaco de articulacdo entre a produgdo local e a
economia global, esta profundamente sujeita a intervengdo do capital, seja pela organizagdo e
desorganizagdo espacial, seja pela deficiéncia de investimentos publicos na area do transporte
aéreo regional. Contrariando a concep¢ao de que a “expansao do capital hegemdnico em todo o
planeta teria eliminado as diferenciagdes regionais e, até mesmo, proibindo de prosseguir
pensando que a regido existe”, como afirmava Milton Santos, “as regides sao o suporte € a
condicdo de relagdes globais que de outra forma ndo se realizariam”. (Santos, 2006, p.195). A
dindmica da economia capitalista mundial ndo permite a supressdo da regido, ao contrario,
submete a dindmica da regido aos seus interesses. Ou como afirma Santos, a regido segue
existindo, porém em outro nivel de complexidade. (Santos, 2006).

Sao nas regides que a circulagdo do capital também se realiza por meio de uma complexa
rede formada por fluxos e nds capazes de manter a conexdo material e imaterial entre as regides e
os grandes centros urbanos. Rodovias, ferrovias, aerovias, hidrovias, dutovias e infovias
permitem o intenso deslocamento de produtos, pessoas e informacdes ao longo do vasto espago
“vazio” que existe entre as cidades, ligando-as de maneira mais rapidas, seguras, constantes e
quase instantaneas, em se tratando da comunicagao e da informacao.

O desenvolvimento técnico das redes se configurou como exigéncia esséncia no mundo
contemporaneo. Essa evolugdo permitiu um salto singular e qualitativo na historia da humanidade
em menos de um quarto de milénio. Se até o renascimento a navegagao proporcionou o acesso a
quase todos os continentes do planeta, com a revolug¢ao industrial os meios de transporte e suas
redes criaram uma imensa € complexa trama de vias capazes de alcangar qualquer parte do globo

com velocidades nunca experimentadas em outras épocas.
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Das rusticas embarcagdes que cruzaram os oceanos durante o século XVI as imensas
locomotivas que cortava a superficie terrestre até o século XIX para os avides que sobrevoam
longas distancias ligando as principais capitais mundiais, talvez os setores econdmicos que mais
se desenvolveram com as inovagoes tecnologicas foram o de transporte e de comunicagdo. Essas
novas tecnologias permitiram o encurtamento do espago pelo tempo, porém, longe da sua
anulagdo, pois o espaco continua exercendo o seu papel na producdo, agora de maneira mais

rapida, como resposta veloz a dindmica da economia global. Ou como define Moreira,

Com o desenvolvimento dos meios de transferéncia (transporte, comunicagdes e transmissdo de
energia), caracteristica essencial da organizagdo espacial da sociedade moderna — uma
sociedade umbilicalmente ligada a evolucdo da técnica, a aceleracdo das interligacdes e
movimentacdo das pessoas, objetos e capitais sobre os territdrios —, tem lugar a mudanga,
associada a rapidez do aumento da densidade e da escala da circulagdo. Esta é a origem da
sociedade em rede. Nos anos 1970 ja ndo se pode mais desconhecer a relacdo em rede, que
entdo surge, articula os diferentes lugares e age como a forma nova de organizagdo geografica
das sociedades, montando a arquitetura das conexdes que ddo suporte as relagdes avancadas da
produgio e do mercado. E quando junto a rede se descobre a globalizagdo. (Moreira, 2007, p.
57)

Atualmente no mundo, ndo h4 uma sé cidade que ndo esteja conectada por algum tipo de
rede de circulacdo (transportes, comunicagdes e energia), que possibilitou as cidades maior
fluidez no deslocamento de pessoas, mercadorias e informagdes, transformando o espago mundial
em um complexo emaranhado de redes, eliminado as fronteiras e condicionando a sociedade a
um novo modo de vida.

No entanto, mesmo o espaco sendo reorganizado (e desorganizado) pelas redes, estas
também se apresentou como uma forma de poder do capital, que produz um rearranjo espacial

conforme a disponibilidade das redes segundo seus interesses. De acordo com Dias,

A escala planetaria ou nacional, as redes sdo portadoras de ordem — através delas as grandes
corporagdes se articulam, reduzindo o tempo de circulagdo em todas as escalas nas quais
operam: ponto crucial é a busca de um ritmo, mundial ou nacional, beneficiando-se de escalas
geras de produtividade, de circulacdo e de trocas. Na escala local, estas mesmas redes sdo
portadoras de desordem — numa velocidade sem precedentes engendram processos de exclusdo
social, marginalizam centros urbanos que tirava sua forg¢a dos lacos de proximidade geografica
e alteram mercados de trabalho. (Dias, 2000, p. 154).
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Essa autora ainda aponta que, com base no processo da seletividade econdmica e espacial,
os capitalistas organizam a sua producao visando a redu¢do no tempo de circulagdo utilizando
novas técnicas de informagdo, diminuindo desta maneira as barreiras espaciais. (Dias. 2000).

E dessa forma que segundo Raffestin (1993), os atores vdo repartindo a superficie,
construindo redes e criando nés em um sistema de malhas ordenado por uma hierarquia capaz de
tornar possivel a distribuicdo em um territdrio coeso e integrado. Por isso esse autor vai afirmar
que “Toda rede revela, da mesma forma que as tessituras e a implantacao dos pontos, um certo
dominio do espaco, um dominio do quadro espagotemporal, na realidade”. (Raffestin, 1993, p.
158).

No Brasil, como veremos posterior de forma mais detalhada, as redes aéreas estdo sob o
controle do capital. Este, buscando a maior concentragdo de lucros, se limita aos mercados com
maiores demandas, ou seja, os grandes centros urbanos. Tanto o transporte de passageiros como o
de carga, as companhias aéreas privadas desconsideram o papel integrador da aviacdo e
organizam suas redes desprezando a populacdo que vive no interior do pais. O avido ja
comprovou sua eficiéncia para a circulagdo de pessoas e de determinados tipos de carga para
distancias superior a 400 km, que ¢ o caso do Brasil, aonde grande parte da populacdo chega a
viajar mais de 40 horas de onibus partindo dos grandes centros urbanos para outras regioes dentro
do proprio pais.

A rede aérea atual no Brasil ¢ limitada também porque o Estado privilegia os interesses
privados e grande parte dos investimentos e subsidios para o setor ndo contempla a aviagao
regional, como veremos na proéxima secc¢ao. Esse problema especifico ainda ¢ carente de estudos

mais elaborados e criticos, mas demonstra como exemplo pratico de que as redes, além de estar
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estruturada na relagdo de poder, também possuem um carater de combinacao desigual do espaco,

ou como define Moreira,

Estar em rede tornou-se para as grandes empresas o mesmo que dizer estar em lugar
proeminente na trama da rede. Para ela ndo basta estar inserida. O mandamento é dominar o
lugar, domina-lo para dominar a rede. (Moreira, 2007, p. 62).

O dominio do capital nas redes aéreas se manifesta com base no interesse da
lucratividade, da acumulagdo de capital. Contudo, isso nao significa que, ao abandonar um ponto
exclusivo na rede, o capital jamais retornara a ocupar esse espaco. Esse certo abandono pode
representar uma nova estratégia de mercado, ou puramente especulagdo imobilidria. A dinamica
da economia mundializada ainda dita os processos de reprodu¢do espacial, pois sabe que o seu
poder nos paises de economia e regulamentagdes mais frageis ainda é imperativo para as
intervengdes espaciais. A espera de novas conjunturas politicas e econdmicas e novas
tecnologias, a economia capitalista se articula de maneira supranacional, mudando as unidades de

producdo e o que produzir de acordo com a divisdo internacional do trabalho.

1.4. Sistemas de transporte e 0 espaco em constante transformacao.

O sistema de transporte para a economia mundial na atualidade se apresenta como
principal elemento de materializagdo da circulacdo da producdo de mercadorias e de pessoas.
Algo bem mais complexo que um simples caminhdo carregado e trafegando em uma rodovia
qualquer, o sistema de transporte, no sentido mais amplo e compreendendo todos os modais
existentes, esta presente em quase todos os periodos historicos da sociedade.

O transporte se desenvolveu, e segue se desenvolvendo, ao longo da historia dos seres

humanos. Desde as primeiras civilizagcdes onde o deslocamento compelido pelos fendmenos da
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natureza levavam nossos ancestrais a se moverem por vastas regides remotas em busca de
alimentos e abrigos seguros, passando pelas civilizagdes classicas e medievais com a
domesticacdo de animais para carga e a construcdo de embarcagdes e carrogas, O
desenvolvimento da técnica e da ciéncia permitiu o invento de diversos equipamentos que
facilitaram o deslocamento por terra, agua e, por ultimo, pelo ar.

Apo6s a revolugdo industrial no século XVIII, a evolugdo nas técnicas de transportar
mercadorias e pessoas se desenvolveu a passos largos. A crescente produgdo industrial e os novos
mercados de matéria-prima e de consumidores descobertos pelos europeus, apos o periodo das
grandes navegacoes, exigiu a completa atualizacdo dos modais de transportes existente até entao.
As ferrovias foram ampliadas para o interior dos paises, o transporte maritimo passou a utilizar
imensos navios cargueiros € a aviacdo, surgida no inicio do século XX, se apresentaria como o
meio mais rdpido para cruzar vastas regides continentais e entre os continentes. O espago seria
outra vez reorganizado de acordo com a divisdo internacional do trabalho e a circulagdo de
capitais impulsionaria todos os meios de transporte conforme a economia mundial alcancava as
localidades mais longinquas.

O tempo de deslocamento também sofreu alteracdo substancial conforme as novas
tecnologicas eram aplicadas aos novos tipos de veiculos de transporte. Claro, sempre com o
estimulo do grande capital, que passou a exigir tempos mais curtos entre a obtengdo dos insumos
para a matéria-prima, manufatura até a disponibilizacdo do produto final para os consumidores.
Assim, como as telecomunicagdes de desenvolveram as trocas de informagdes a nivel mundial, os
meios de transportes passaram a interligar os paises ultramarinos cada vez mais rapidos (Figura

3).
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Figura 3. Redugdo do tempo de deslocamento transoceanico.
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Fonte: Rodrigue. 2020.

Como afirmam Hoyle e Knowles (1998), além de proporcionar o deslocamento das
pessoas e mercadorias, a industria de transporte também ¢ uma das mais importantes atividades
em qualquer sociedade e economia. A dispersdo das unidades de produ¢do dentro do territorio
nacional e a nivel internacional s6 foi possivel gracas a modernizag¢do das técnicas de transporte,
que possibilitou a redugdo de custos de deslocamentos e a superagdo dos acidentes geograficos
que dificultavam a movimenta¢do de mercadorias e pessoas em regides de dificil acesso.

Desta forma, quando Harvey (2005, p.145) afirmou que “Marx defendeu com veeméncia
a ideia de que a capacidade de superar barreiras espaciais € anular o espago pelo tempo por meio
do investimento e da inovagdo nos sistemas de transporte € comunicagdes cabia as forcas
produtivas do capitalismo”, certamente o autor pretendia demonstrar que a redu¢dao no tempo de
movimentagdo de mercadorias, pessoas € de informacao representaria a diminui¢ao dos custos e,
consequentemente, no aumento dos lucros do capital. Nada mais interessante e necessario para a
acumulagdo de riqueza nas maos do capital privado.

O transporte ha muito tempo deixou de ser uma simples operacdo de circulagcdo de

mercadorias e pessoas para se tornar em elo essencial da cadeia de producdo, sem o qual tornaria
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impossivel o desenvolvimento do capitalismo mundial. Objeto de investiga¢ao de diversos ramos
da ciéncia, como a economia, a engenharia e administragdo, o transporte também ¢ analisado sob
a perspectiva geografica. Como ciéncia que estuda a inter-relacdo do espago e a sociedade, a
Geografia busca analisar o transporte como elemento essencial na producao do espaco para o
desenvolvimento da sociedade e seus impactos diretos no meio ambiente. O sistema de redes,
fluxos e nos constituidos pelo sistema de transporte, além de determinar o uso do solo,
reorganizando as estruturas das localidades segundo a divisdo internacional do trabalho, também
aponta o carater contraditorio entre os interesses do privado e do social.

Por isso, ndo seria totalmente absurdo afirmar que a construgdo de uma ferrovia ou
rodovia esta vinculada primeiramente aos interesses de circulagdo de capital (produtos, maquinas,
informacodes, etc.) e dos possiveis lucros futuros, e nao na preocupagdo de bem-estar da
populagcdo em geral. A ndo ser e esta ferrovia ou rodovia seja intencionado para o deslocamento
dos trabalhadores de suas casas para seus empregos. Dai o investimento se justificaria, afinal, ndo
ha lucro sem a exploragdo de mais-valia. Por isso, o papel da abordagem geografica sobre o
transporte ¢ desenvolver andlises capazes compreender o seu papel ndo apenas como um
facilitador econdmico (atividade-meio), como afirmam Hoyle e Knowles (1998), mas também
como um habilitador social, incluindo nos planejamentos estatais as implicacdes econdmicas para
a populacdo em geral que ndo se resume apenas a redug¢do dos custos das mercadorias
transportadas por modais mais eficientes.

Bem resumiu Jean-Paul Rodrigue,

The current transport systems are thus the outcome of a long historical evolution marked by
periods of rapid changes where new transport technologies were adopted. Following the
Industrial Revolution in the 19th century, tramnsportation systems were mechanized with the
development of steam engine technology, which permitted the setting of networks servicing
regions. This process was further expanded in the 20th century with the setting of global air
transport, container shipping and telecommunication networks. However, this requires the
capacity to manage, support and expand the mobility of passengers and freight as well as their
underlying information flows. (Rodrigue, 2020, p. 14).
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Nesta perspectiva, a geografia dos transportes parte entdo da uma analise espacial baseada
no desenvolvimento técnico do sistema de transporte de superficie (rodoviario, ferroviario,
dutoviario), aquario (maritimo e pluvial) e aéreo para os sistemas econOmicos ao longo da

histéria da humanidade. De acordo com as autoras Pons e Bey,

los modernos medios de transporte y comunicacion, que posibilitan las intensas movilidades,
son consecuencia de las relaciones sistemdticas entre ciencia y técnica y permiten la
interconexion a escala planetaria y la aparicion de un nuevo sistema mundo. (Pons e Bey,
1991, p. 9).

Ou seja,

la geografia del transporte es, necesariamente, una ciencia aplicada que se vale de métodos y
técnicas, con el objetivo final de proveer de eficiencia a los movimientos, a través de la
identificacion y diagnostico de las restricciones espaciales”. Ahora bien, métodos y técnicas
emanan, coherentemente, de planteamientos temdticos y posiciones filoséficas previas. (Pons e
Reynés, 2004, p. 71).

A necessidade de superar as barreiras geograficas para movimentar alimentos e promover
o deslocamento de pessoas em busca de melhores condigdes de sobrevivéncia estimulou a criacao
de novas técnicas para facilitar a circulacdo em todo o globo terrestre. Da invenc¢do da roda aos
foguetes espaciais a sociedade experimentou diversos meios de locomogdo que permitiu ocupar
indspitas regides do planeta, tornando-as, gracas novamente as técnicas, habitdveis para o ser
humano.

O desenvolvimento técnico do transporte permitiu as cidades se estruturarem como pontos
de criagdo de deslocamentos, tornando ponto de partida e de chegada de mercadorias e pessoas.
Conectadas por diversos tipos de vias e meios, aos poucos, as cidades espalhadas pelos
continentes foram se tornando partes de uma imensa rede global, interligadas por fluxos
constantes de informagdes e processos de produgdo que sobrepde as fronteiras politicas dos

paises.
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Com a divisdo internacional do trabalho e a mundializagdo dos processos de producao
capitalista, o transporte passou a ocupar lugar essencial em toda a cadeia de producdo. A
distribuicao das unidades de producao em todo planeta s6 foi possivel, entre outros fatores
importantes, com o desenvolvimento técnico aplicado ao sistema de transporte e a gestao
logistica. O pujante modo de producao capitalista estabelecido em grande parte no mundo
modificou profundamente as relagdes comerciais € econdmicas e até culturais dos paises,
transformando-as em um complexo sistema internacional de circulagdo capaz de promover
interagdes espaciais substanciais e consolidadas nos fluxos constantes das redes globais. Em

outras palavras,

son las condiciones economicas, politico-sociales y culturales del nivel de desarrollo de los
puaises en los que el transporte ha adquirido un cardcter estructurante, asi como la complejidad
de las relaciones internacionales, las que deben estudiarse para explicar: la organizacion de
esta actividad a escala planetaria; la generacion de su oferta y demanda, su funcion en la
actividad econémica y en el desarrollo y sus impactos ambientales, territoriales y culturales de
la sociedad moderna. (Pons; Bey, 1991, p. 41).

Para Rodrigue (2020, p. 6), os transportes desempenharam um papel fundamental para a
estruturacdo e organizacdo tanto do espaco e como dos territorios. Para esse autor, ao longo do
século XIX os transportes ferrovidrio e maritimo contribuiram para ampliar a cobertura especial,
durante o século XX a prioridade dos modais de transporte foi aumentar a capacidade das redes
existentes para a escala cada vez mais global. O desafio do transporte no século XXI, segundo o
autor, seria lidar com um sistema econdmico internacional mais complexo, além dos problemas
locais como congestionamentos e restri¢gdes de capacidade de carga.

Outra carateristica importante do transporte ¢ a sua capacidade de reorganizar o espago.
Mesmo apesar do desenvolvimento desigual do capitalismo, as redes de transporte sdo capazes de
articular a economia em escala global, partindo das unidades de produgdo local e desenvolvendo

os fluxos necessarios para conectar com outros noés a nivel regional, ampliando para uma escala
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global, onde terminais portudrios e aeroportuarios funcionam como portas de entrada e saida de
pessoas e todo o tipo de mercadorias. Essas portas, também chamadas de gateways e hubs por
autores como Rodrigue (2020), atuam como espaco facilitador para o comércio exterior,
possuindo vérias infraestruturas necessarias para a movimentacao de produtos, terminais e
armazéns de carga e descarga. Essas estruturas estdo localizadas proximas a entroncamentos
rodoviarios e dentro dos sitios aeroportudrios, justamente para facilitar o escoamento e manter o
fluxo constante nos corredores de distribui¢ao de acordo com cada modal utilizado.

Conforme com a Figura 4, as escalas de organizagdo espacial para o transporte
apresentam as relagdes por meio de fluxos de duplo sentido que ligam os polos de producio e
consumo entre os centros urbanos e suas hinterlandias, ao mesmo tempo em que promove a
circulacdo do capital entre as na¢des por meio do comércio exterior, utilizando os gateways e

hubs como meios de conexao dos fixos em todo o mundo.

Figura 4. Escalas de organizacao espacial para o transporte.
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Air and maritime routes Corridors (rail lines, highways, canals) Roads and transit systems
Investment, trade and supply chains Urban system and hinterland Commuting and distribution

Fonte: Rodrigue. 2020

E neste contexto que o transporte aéreo representa a forma mais expressiva da dindmica

da economia mundial. Talvez nenhum outro tipo de transporte tenha evoluido tecnicamente como
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0 avido que, em menos de um século proporcionou a humanidade um salto tdo significativo e
importante para as relagdes econdmicas e sociais.

A aviagdo como importante elo da cadeia de producdo, se transforma em elemento
fundamental as demandas de circulagdo de mercadorias e pessoas em relagdo a economia
mundial. Por meio de uma densa rede aerovidria, avides cruzam os céus do planeta a velocidades
nunca experimentadas na historia humana. Essa velocidade conjugada com amplitude espacial
permite que os processos de movimentacdo de pessoas e cargas possam atingir qualquer
localidade do globo com maior seguranca e estabilidade, encurtando o espago e promovendo
maior agilidade para as transacdes comerciais, além de permitir uma maior integracdo do

territorio nacional Assim, de acordo com Pons e Reynés,

el transporte aéreo es una de las mayores industrias mundiales destinada a facilitar la
movilidad de las personas y porveer de servicios para los negocios y las atividades de ocio. Su
desarrollo se encuentra altamente correlacionado com el crecimiento del mercado entre paises,
para el que se muestra especialemente idoneo, por su enorme capacidad de reducir, como
ningun outro modo de transporte, el binomio “distancia/tempo”. (Pons; Reynés, 2004, p. 179).

O transporte aéreo também possui a capacidade de possibilitar o desenvolvimento das
cidades do interior por meio das redes aéreas regionais. Grande parte da infraestrutura
aeroportudria estabelecida no interior do Brasil encontra-se em desuso ou com operacdes
limitadas aos proprietarios de pequenas aeronaves, que utilizam a pequena aviagdo para acelerar
seus negocios, quase sempre ligados a agropecudria e pequenas industrias ou apenas por lazer.
Todo um potencial de transporte estagnado pelo abandono dos planejamentos estatais e pelos
interesses das grandes companhias aéreas.

Contudo, a tarefa de reativar a aviacao regional segue sendo responsabilidade do Estado,
que mesmo responsavel por grande parte da infraestrutura aeroportudria, investindo altas somas

do recurso publico para “facilitar” a exploracdo da aviacdo nacional e, por conseguinte, a
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concentracdo de altos lucros pelas empresas privadas, ¢ o Estado quem deve elaborar planos de
acdo para estruturar o sistema de transporte e sua gestao integrada.

O planejamento estratégico do funcionamento eficiente da rede de transporte requer certa
centralidade de organizagdo para que os processos logisticos se estruturem com base na
intermodalidade e multimodalidade, buscando integrar as principais caracteristicas de cada modal
(sobretudo o rodoviario, o ferroviario, o aquaviario e o aeroviario) a fim de criar maior agilidade
nos deslocamentos, ao mesmo tempo promovendo a redugdo de custos operacionais e dos
gargalos sazonais.

Se o desenvolvimento econdmico e social de um pais esta vinculado com o seu sistema de
transporte, nenhuma economia nacional ¢ capaz de crescer ancorada apenas em um modal. Dada
as caracteristicas e qualidades de cada tipo de transporte, a integracdo modal ¢ a principal
estratégia para promover maior fluidez com redug¢do dos custos, tornando mais dindmico o
deslocamento das cargas, promovendo a maior oferta de opgdes para o deslocamento de pessoas
em um pais.

No Brasil, a falta de maiores investimentos publicos e privados torna a matriz de
transporte desiquilibrada, sobrecarregando o modal rodoviario gerando gargalos e prejuizos
logisticos para todo o pais. Segundos dados da Confederacdo Nacional de Transporte (CNT,
2023a), representados na Tabela 1, atualmente no Brasil mais de 60% das cargas transportados
sao realizadas pelo modal rodoviario e apenas 0,03% das mercadorias movimentadas no pais

utiliza a aviagao.
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Tabela 1. Matriz do transporte de cargas. Brasil, 2022.

Matriz do Transporte de Cargas

Modal Bilh6es (TKU) Participacao (%)
Rodoviario 1.548.,0 64,86
Ferroviario 356.8 14,95
Cabotagem 2499 10,47
Hidroviario 125.3 5,25
Dutoviario 106,1 4.45
Aéreo 0,6 0,03
Total 2.386,7 100,00

Fonte: Boletim Estatistico CNT. 2023a.

Para um pais de pequena extensdo territorial esses nimeros poderiam refletir bem a
realidade da demanda da estrutura espacial. Porém, em se tratando de um pais de dimensdo
continental, no caso brasileiro, a falta de equilibrio na matriz representa anos de planejamentos
ineficazes e, muitas vezes em desperdicios de recursos publicos. Mesmo apesar do grande
volume de commodities transportado, nem mesmo a malha ferrovidria ¢ suficiente para atender as
milhares de toneladas de graos e minérios produzidos no pais que tem como os portos como
principais canais de saida para o comércio exterior.

Apesar dos grandes avangos no campo da logistica nacional implementados com o Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), criado pelo governo do Partido dos Trabalhadores
(PT) em 2006 como plano de estado, e ndo de governo, e com uma previsdo de investimentos na
ordem de R$ 400 bilhdes no periodo de 30 anos, a matriz nacional de transporte pouco fui
alterada. A realidade dos dados indica uma distancia enorme entre o que foi projetado para o ano

de 2025 (Grafico 1) e a matriz em 2022, conforme a tabela anterior.
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Grafico 1. Projegdo do PNLT para a matriz de transporte em 2025. Brasil.
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Fonte: Santos Junior (2019).

Observa-se que, do total de investimentos do PNLT previstos para a infraestrutura de

transporte para o periodo de 2007 a 2023, mais de 40% dos recursos continuam destinados para o

modal rodoviario

(Tabela 2).

Tabela 2. Investimentos em infraestrutura de transporte recomendado pelo PNLT para o periodo de 2007 a 2023.

Brasil.
Periodo Modo de Extensao / Recurso Participagao Modal no
Transporte Quantidade (milhdes reais) Total de investimentos
Rodoviario 43.203 74.194,00 43%

Ferroviario 20.256 50.556,00 29,40%

2007 a 2023 Hidroviario 14.489 12.806,00 7.40%

Portuario 169 25.085,00 14,60%

Aeroportuario 40 9.695,00 5,60%

Total Brasil | 172.414,00 100%

Fonte: Santos Junior (2019).

Segundo Santos Junior,

Essa tradi¢do, herdada do governo de Juscelino Kubitschek com a inducdo do transporte
ferrovidrio por caminhdes, privilegiando a industria automobilistica em detrimento da
capacidade de desenvolver a malha ferroviaria e aérea como fator impulsionador de integragao
nacional e reducdo direta dos custos de transportes, ainda produz consequéncias negativas para
o sistema de transporte brasileiro atual. (Santos Junior, 2019, p. 23).
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Segundo ainda o PNLT, parte dos recursos e investimentos estariam voltados para a
multimodalidade, ou seja, para a necessidade de integrar os modais de transporte com o objetivo
de reduzir os congestionamentos e gargalos nos periodos sazonais. Um problema que afeta a
logistica nacional e que, s6 um equilibrio maior na matriz, poderia mitigar os efeitos negativos
para o mercado nacional e para as exportacdes. No caso do transporte aéreo, segundo Santos

Junior,

E preciso avaliar que, grande parte dos investimentos no setor aéreo executados pelos governos
por meio de planos de desenvolvimento e integracdo regional, foram destinados mais para as
empresas privadas de aviagdo, nesse caso, acreditando que uma concorréncia regulada pelos
orgdos publicos pudesse de fato levar o servigco aéreo para um patamar de integracdo regional
como o idealizado ainda nos anos de 1930, o que, na verdade, ndo ocorreu. (Santos Junior,
2019, p. 25).

O plano de desenvolver o sistema de transporte nacional sem atualizar as operagdes
logisticas no pais, ainda ¢ o grande desafio que ndo sera possivel sem a centralizacdo do
planejamento por parte do Estado com a participacdo dos diversos atores da sociedade, e nao
apenas com os monopolios que esperam lucrar com a infraestrutura financiada pelos cofres
publicos. O aumento do comércio eletronico, a demanda por cargas expressas € as péssimas
condi¢des das rodovias no pais sdo exemplos que exigem uma reformula¢do urgente nos
planejamentos ligados a industria de transportes.

A estratégia mais racional, a exemplo dos paises desenvolvidos, ¢ trabalhar a
diversificacdo na utilizagdo dos modais e a combinacdo entre eles. Com isso, o transporte e a
logistica devem ser tratados como um mesmo arranjo operacional, um sistema de gerenciamento
flexivel e constante, capaz de aproveitar as inovagdes tecnologicas das TIC’s em todos os
processos da producdo e distribuicdo, buscando a integracdo de sistemas e operacdes fisicas com

0 objetivo de mitigar a0 maximo os problemas relacionados ao clima, topografia, gargalos,
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sazonalidades, custos e outros fatores que reduzem a capacidade continua dos fluxos em toda a

rede.

1.5. Logistica, integracio modal e planejamento.

A palavra logistica representa na atualidade muito mais que um nome estampado na
carroceria de algum caminhdo numa rodovia. Para muitos autores, o termo “logistica” tem origem
na antiga Grécia com referéncia as palavras logos (razdo, racionalidade), logistikos (célculo e
raciocinio) e logistiki (administra¢do financeira). No entanto, ndo existe um consenso sobre a
origem exata da palavra logistica. Também oriunda do termo em francés loger, que significa
alojar ou acolher, o que se sabe ¢ que os processos e operagdes ligados ao transporte de
mercadorias e pessoas datam periodos historicos anteriores ao estabelecimento das grandes
cidades modernas do planeta.

A logistica rudimentar estava presente nas expedi¢des dos povos mesopotamios, nas
construgdes das piramides do Egito, nas conquistas territoriais do exército romano, nas cruzadas
do catolicismo, na rota da seda até o periodo das grandes navegagdes europeias. O raciocinio
légico na manutencao de viveres, desde a obtencao de matérias-primas, nos processos artesanais
de producdo de alimentos, na organizacdo do transporte das imensas rochas utilizadas nas
piramides, nos deslocamentos das tropas e dos artefatos bélicos nas guerras e na consolidagao das
marinhas mercantes que cruzavam os oceanos em busca de novas mercadorias para
comercializar, as operagdes de manuseio, armazenagem e transporte sempre foi vista como

preocupacao basal para a manuten¢do da vida dos seres humanos.
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Em quase todos os periodos historicos do desenvolvimento das sociedades a logistica foi
utilizada como forma de facilitar as operacdes de movimentagcdo de mercadorias. Nem sempre as
cidades produziam o que consumiam, por isso, era necessario desenvolver meios eficientes para
transportar o excedente da producdo para promover a troca de produtos que ndo eram produzidos
no mesmo lugar. Esse tipo de comércio dependia fortemente ndo apenas dos meios de transportes
existentes, mas também do gerenciamento dos recursos especificos disponiveis para o controle de
materiais, aquisicao de forg¢a de trabalho, armazenamento e estoque, pontos de distribui¢do e o
transporte, o principal elo de toda a cadeia de distribuigao.

A Rota da Seda (Figura 5) demonstra como a preocupacdo com o planejamento do
transporte de mercadorias na China antiga, por volta de 200 anos A.C. se desenvolveu ao longo
do tempo. Essa rota era o principal caminho que ligava a Asia ao Oriente Proximo e aos paises da
Europa e era utilizada para a comercializagdo de produtos chineses como a seda, ervas
aromaticas, perfumes e especiarias. De acordo com Dias (2017), os mercadores europeus também
utilizavam essa rota para oferecer vinhos, marfim, ouro, peles e animais de montaria para os
chineses. Ao longo do caminho surgiam cidades que, além de cobrar uma espécie de imposto
aduaneiro, funcionavam como entrepostos das mercadorias, tornando possivel o desenvolvimento

do comeércio local e o surgimento de operadores de transportes, ainda que de forma rustica.
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Figura 5: Rota da seda. China.
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Fonte: Instituto Sul-Americano de Politica e Estratégia, 2016.

Apesar das importantes transacdes comerciais entre as cidades e nagdes, a importincia da
logistica como planejamento e gestdo da cadeia de producdo e distribui¢do toma forma material
durante os conflitos bélicos entre os exércitos nacionais. Pois, de acordo com Dias, as guerras
exigiam,

enormes e constantes deslocamentos de recursos materiais e de pessoal. Precisava-se deslocar
tropas, armamentos, alimentos, armas, equipamentos de guerra para os locais de batalha. Para
que isso ocorresse de forma eficiente, ¢ pelo enorme numero de soldados, era necessario um
planejamento bem-feito em organizar e executar as atividades logisticas, para garantir todos os
suprimentos que a guerra necessitaria em varios flancos. (Dias, 2017, p. 6).

Com o passar dos anos, a logistica se transformou em um complexo processo de gestao e
suporte para a producao industrial, administrando os estoques de matérias-primas para a producao
e de produtos acabados para serem enviados aos consumidores. Da logistica militar a logistica

empresarial, os processos de deslocamento de pessoas e, sobretudo, de mercadorias, se tornaram
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mais amplos dentro da cadeia de suprimentos que, de acordo com Ballou, passa a abranger “todas
as atividades relacionadas com o fluxo e transformagdo de mercadorias desde o estagio da
matéria-prima (extragdo) até o usuario final, bem como os respectivos fluxos de informagao”.
(Ballou, 2006, p. 28).

Conforme assinalado por Dias (2012), no Brasil o conceito utilizado pela Associacao
Brasileira de Movimentacao e Logistica (ABML) e a Associagcdo de Logistica (ASLOG), define a

logistica como:

parte da cadeia de abastecimento que planeja, implementa e controla com eficacia o fluxo e a
armazenagem dos bens, dos servicos e das informagdes entre o ponto da origem e o ponto de
consumo destes itens, a fim de satisfazer todas as exigéncias dos consumidores em geral. (Dias.
2012, p. 5).

E, com base nessa defini¢ao, Marco Aurélio Dias afirma que,

a logistica administra os recursos de toda movimentagao de recursos materiais e equipamentos
da empresa, coordenando a compra, a movimentacao, o transporte e a distribui¢do fisica, assim
como gerenciando todas as informagdes de cada fase do processo. (Dias. 2017, p. 3).

A modernizagdo e o crescimento das cidades estabeleceram redes mais extensas € com
infraestruturas de transportes cada vez mais complexas. A Tecnologia da Informagao possibilitou
as ferramentas para a gestdo em toda a cadeia, permitindo o uso da informatica e dos meios de
comunicagdo instantaneos (telex, fax, telefone, internet etc.) para aprimorar todos os processos
que envolvem o deslocamento de mercadorias por todo o globo. Essas ferramentas auxiliam na
aquisicao de produtos, na manutengdo dos estoques e no transporte diretamente, por meio da
roteirizagdo via GPS e também por meio de dispositivos de rastreamento em tempo real,
promovendo maior redu¢do dos custos e maior seguran¢a no deslocamento das cargas.

Dessa maneira, além da logistica militar, que centra suas atividades para a realizagdo de

operacdes bélicas, e a logistica empresarial, que se preocupa com o melhor atendimento ao
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cliente, utilizando tecnologias de ponta, a logistica também representa um elemento estratégico
estatal para o crescimento econdmico e social do pais.

De acordo com os dados da Associagdo Brasileira de Operadores Logisticos — ABOL
(ABOL, 2022), os custos logisticos no Brasil representaram cerca de 13% de todo o Produto
Interno Bruto (PIB) do pais. Varios sdo os fatores que aumentam os custos logisticos no Brasil,
como o prego dos combustiveis, as estradas com pavimentagdo em péssimas condigdes, a
deficiente infraestrutura de apoio logistico (terminais rodovidrios, portudrios e aeroportuarios),
sem contar com a matriz de transporte extremamente concentrada no modal rodovidrio. Ainda
segundo a ABOL, os gargalos logisticos oriundos da falta de planejamento e investimentos
publicos e privados sdo capazes de elevar os custos dos produtos exportados, deixando-os em
média de 8% mais caros no mercado internacional.

O transporte, segundo Bowersox et al (2014, p. 200), ¢ o componente mais visivel da
cadeia logistica e representa cerca de 60% de todos os custos. Por conseguinte, o transporte se
transformou em centro das atengdes para as organizagdes privadas e para o setor publico
responsavel pela movimentagao de cargas em todo o pais.

Desta forma, mesmo apesar da logistica ndo se resumir a circulagdo de capital, sendo
elemento fundamental na dindmica econdmica de todo o pais, ¢ na logistica empresarial que se
realizam todos os processos e operagdes concretas para atender os clientes em todos os niveis, da
fabrica ao consumidor em sua casa.

Conforme a Figura 6, as atividades da logistica moderna podem ser resumidas em:
transporte; movimentacdo de materiais; armazenagem; processamento de pedidos e

gerenciamento de informacdes.
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Figura 6. Atividades logisticas na cadeia de suprimentos. Logistica empresarial.
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Fonte: Ballou. (2006).

Sendo que, podemos definir ainda como atividades primarias: transportes, manutengdo de
estoques e processamento de pedidos, € como atividades secundarias a armazenagem, manuseio
de materiais, embalagem, suprimentos, planejamento e sistema de informagao.

O conjunto dessas atividades que, segundo Ballou (2006), dependerd da estrutura
organizacional da empresa dentro da cadeia de suprimentos, estara sujeito também as atividades
especificas de cada operacdo. Pois, ainda segundo o autor, a soma dos custos do transporte
abrange a totalidade de cada operacdo especifica tais como a armazenagem/estocagem, que
podem gerar altos custos, e o transporte, que pode agregar valor aos produtos e servigos.

O constante desenvolvimento da logistica ao longo da histéria possibilitou ndo apenas a
utilizacao de meios tecnologicos para facilitar a movimentacao das cargas, mas também na gestao
e no planejamento das operacdes relacionadas com outros setores da empresa, buscando a

integragdo dos sistemas e informagdes e permitindo uma visao global de todas as operagdes.
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Apo6s a metade do século XX o transporte deixa de ser um setor isolado nas empresas e
passa a ser um elemento estratégico de gestdo de custos e de eficiéncia. Esta mudanga de
comportamento exigiu do Estado maior planejamento para o desenvolvimento do sistema de
transportes, exigindo maiores investimentos em infraestrutura para facilitar processos de
circulagao de mercadorias.

De acordo com Faria e Costa (2011), a evolugdo da logistica esta ligada diretamente com
os custos logisticos. Conforme o tempo encurta a distancia do deslocamento das mercadorias e a
concorréncia capitalista se acirra, as empresas precisam buscar respostas a nova realidade
econdmica. Essas duas autoras dividem em cinco fases o processo de desenvolvimento da
logistica. Até a década de 50 do século XX, a maioria das empresas estava focada nas atividades
de marketing e as fungdes logisticas estavam dispersas em varios departamentos das empresas e
os custos nao eram nitidos, sendo contabilizado separadamente, o que ndo evidenciava a nao
possibilidade de reduc¢do dos custos através de uma s6 conta. De 1950 a 1960, surgem em
algumas empresas departamentos especificos para controlar o fluxo de materiais e dos
transportes. Toma-se a decisdo de compensar o alto custo dos estoques e armazenagens utilizando
transportes um pouco mais caros como o modal aéreo. Uma década depois, as empresas
comegam a trabalhar com o conceito de balanceamento dos custos, mesclando transportes mais
rapidos com estoques enxutos e transportes mais lentos com inventarios maiores. Entre os anos
de 1970 a 1980, a maior preocupacdo era integrar todas as areas da empresa em torno da
necessidade de reduzir custos através de um maior controle dos estoques e armazenagens,
buscando a realizacao de uma distribuicdo mais eficiente. A partir de 1980 até o momento atual, a

logistica se caracteriza pela integragdo externa com outros elos da cadeia de suprimentos,
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utilizando sistemas de informacdes que possibilitem maior conexao entre os processos de toda a
cadeia.

Na atual fase do desenvolvimento econdmico mundial, transporte e logica soam quase
como sinonimos para as necessidades da circulacdo de capital (na forma de mercadoria). As
atividades relacionadas ao transporte demandam planejamento logistico, por isso os modais nao
podem ser vistos como concorrentes, mas como complementariedades de um mesmo processo: o
de deslocar produtos e pessoas sem desperdicios de recursos e com maior agilidade e seguranca.

Para Rodrigue (2020, p.271), a eficiéncia da logistica resulta-se nas melhores escolhas do
modal adequado, na configuragdo dos terminais, no tipo de rota planejada, assim como a
programacao dos agendamentos processados. Esse autor demonstra que a logistica necessita
cumprir quatro requisitos bésicos para manter o fluxo das mercadorias sem interrupg¢des. Sao
eles:

e Cumprimentos de pedidos — satisfagdo do cliente com o fornecedor de acordo com o
produto especificado e na quantidade acordada;

e Cumprimento de entrega — conformidade nos prazos e locais de entrega;

e Cumprimento da qualidade — minimo de roubos e avarias na carga;

e Cumprimento dos custos — fretes com precos competitivos.

Em se tratando dos custos, a distancia espacial ainda € a principal referéncia para calcular
o valor do frete em toda a cadeia da producdo e distribui¢do. Mesmo que existam outras despesas
relacionadas com o transporte de carga, como embalagens, custos de estocagem/armazenagem,
equipamentos de transbordos, sistemas de rastreamento e antirroubo, seguros e administrativos, ¢

a distancia entre o ponto A e o ponto B que vai definir o valor final do frete.
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Entretanto, como sublinha Rodrigue (2020, p. 5-6), ¢ preciso levar em consideracdo a
configuracdo geografica entre os fixos e nos. Esse autor apresenta trés tipos de distdncias que
acabam influenciando os custos do transporte (Figura 7):

e Distancia euclidiana: representada por um a linha reta entre dois pontos;

e Distancia de transporte: representagdo mais complexa, levando em conta a estrutura da
rede de transportes e as atividades relacionadas a carga, descarga e transbordo;

e Distancia logistica: inclui tarefas necessdrias como coleta, ordem de processamento,

embalagem, triagem, gerenciamento de estoque, rastreamento e entrega.

Figura 7. Representagdo da distancia.
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Fonte: Rodrigue, 2020.

Com base nessa realidade, para acompanhar o ritmo da produgdo capitalista a nivel
mundial, os muitos paises tiveram que readequar a velha infraestrutura de transporte,

fundamentada na concorréncia entre os modais, para uma nova estrutura baseada na fluidez
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integrada de todos os meios de transporte. Altissimos investimentos em infraestrutura foram
realizados com recursos publicos com o objetivo de promover a integragdo modal e dar resposta
imediata as exigéncias de um mercado cada vez mais interconectado em todo o planeta.

Desta forma, ao iniciar uma compra, por mais simples que seja o produto, muitas vezes o
consumidor final nem imagina o fluxo de mercadorias e informacdes que estd por trds desse
produto. Seja a compra realizada na loja fisica ou virtual, o processamento das informagdes segue
num sentido onde cada area da cadeia de suprimentos € responsavel pela parte do produto, desde
o fornecimento do plastico ou metal, por exemplo, até o tipo de embalagem e transporte que sera

enviado para o cliente. (Figura 8).

Figura 8. Processo da cadeia logistica global.
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Fonte: Autor (adap. 2023).

Silveira (2011) apresenta duas formas bésicas de logistica — como estratégia,

planejamento e gestdo, que se correlacionam de maneira interdependentes. Esse autor denomina
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de “logistica organizacional” a que visa facilitar os processos de circulagdo e acumulacdo do
capital e, de “logistica territorial” a que envolve o planejamento relacionado a infraestrutura de
armazenamento e transporte € as normas capazes de manter a fluidez territorial, modificando-o de
acordo com os interesses publicos.

O pressuposto de combinar modais de transportes foca a otimizagdo do deslocamento das
mercadorias a luz da realidade geografica, econdmica e social, dada a precaria situacdo do
sistema de transporte nacional. Observa-se que, a combinacdo de modais se tornou mais
vantajosa a partir do século XX, devido ao desenvolvimento tecnologico aplicados no
gerenciamento de dados e informacdes em rede e também nos dispositivos que facilitaram o

intercAmbio de materiais entre os modais, como apontam Pons e Reynés,

El transporte combinado es la forma mds comun de entre las que puede tomar el transporte
intermodal. Consiste em la utilizacion coordenada de dos o mds modos de transporte que
comparten ciertas caracteristicas comunes, a fin de posibilitar la transferencia eficiente de los
flujos entre ellos durante el movimiento entre el origen y el destino. Las mas relevantes de estas
caracteristicas son las de orden técnico, puesto que hn de permitir la utilizacion de elementos
estandarizados y transferibles entre los modos (railes, contenedores, rampas, cajas moviles,
semirremolques, etcétera). (Pons; Reynés. 2004, p. 247).

O transporte multimodal com a combinacdo dos modais rodoviario e aeroviario para o
transporte de cargas e encomendas expressas a nivel regional pode permitir um deslocamento
mais rapido das mercadorias e reduzir os custos do frete através da melhor versatilidade que cada
um dos tipos de modais pode proporcionar. O alto custo de manutengdo do modal rodoviario, a
deficiente e limitada malha ferroviaria, a restrita oferta de dutos e a falta de infraestrutura do setor
aéreo para além das capitais, ndo permitem uma balanca mais equilibrada da matriz de
transportes no Brasil.

De qualquer maneira, o planejamento de um sistema logistico nacional precisa trabalhar
com o espaco geografico e as demandas econdmicas determinadas pelo mercado, além das

necessidades de deslocamentos da populacdo. Com base nessas informacgdes, o setor publico
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precisa elaborar estratégias regionais e nacionais que estimulem os fluxos das cargas utilizando as
melhores caracteristicas que cada modal possa oferecer.

Neste sentido, Bowersox et al (2014, p. 211) estabelece uma classificacdo comparando as
qualidades e as deficiéncias de cada modal com o objetivo de facilitar a compreensdao do
transporte em relacdo a velocidade, disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia
(Tabela 3). Claro que, analisado de forma isolada, para um pais de porte territorial como o Brasil
e com redes ferroviarias insuficientes e rodovias precarias, cada modal ndo consegue fornecer a
solugdo plena para a logistica nacional, mas se trabalhar as principais qualidades combinando
dois ou mais modais, tanto o transporte de cargas quanto o de passageiros, poderia oferecer maior
eficiéncia com menor custo de deslocamento.

Por exemplo, a maior capacidade de carga do modal ferroviario combinado com as
distancias curtas e médias do rodoviario (servicos urbanos), ou as vantagens do servico porta-a-
porta do modal rodoviario combinado com a velocidade do modal aeroviario, proporcionaria

maior fluidez para o deslocamento de passageiros e determinados tipos de cargas.

Tabela 3. Caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte.

Caracteristicas operacionais | Ferrovidrio | Rodovidrio | Hidrovidrio | Dutovidrio | Aerovidrio
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Frequéncia 4 2 5 1 3
Total 14 10 13 17 16

Fonte: Bowersox et al, 2014.

E, em se tratando de fluidez, a integracdo logistica buscou no transporte aéreo as suas
caracteristicas mais relevantes: a velocidade e a amplitude espacial. Dois elementos chaves para a

expansao da economia capitalista sobre os territérios nacionais, capazes de transformar
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praticamente qualquer cidade do mundo em importante noés para a uma poderosa rede de
circulacao estabelecida acima das fronteiras politicas, econdmicas e sociais.

Identificar os principais problemas do sistema de transporte ¢ o primeiro passo para
elaborar um plano de agdo para eliminar ou, pelo menos, mitigar os efeitos negativos que
impedem a circulagdo de pessoas e cargas e que causam os intermindveis gargalos em
determinados periodos.

O deslocamento de mercadorias e passageiros em paises de grande dimensdo geografica
torna-se complexo quando as distancias entre a produgdo ¢ o consumo influencia diretamente nos
custos de transporte e no prazo de entrega, reduzindo a capacidade operacional da rede de
transporte devido a incapacidade de circular bens e pessoas de acordo com o ritmo acelerado da
economia global.

Uma rede de transporte deficiente ndo consegue aproveitar as melhores caracteristicas de
cada modal deixando o transporte em geral mais caro, além de produzir gargalos que causam
prejuizos incalculdveis para a economia, contribuindo para as desigualdades sociais e econdmicas
das regides do pais.

No Brasil de dimensao continental, a combinacdo de modais ¢ uma necessidade
estratégica para a consolidacdo de uma rede de transporte eficiente. No pais do transporte de
superficie lento, dispendioso e ineficiente, a aviacdo se apresenta com alternativa intermodal para

proporcionar velocidade e disponibilidade que a rede nacional de transporte necessita.
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Capitulo 2

2. O TRANSPORTE AEREO BRASILEIRO DENTRO E FORA DO ALCANCE DOS

RADARES. HISTORICO E INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA.

O avido talvez seja o meio de transporte que mais se evoluiu ao longo da historia da
humanidade e principalmente durante o século XX. As inovagdes técnicas aplicadas na aviagao
permitiu o desenvolvimento do transporte aéreo em todo o planeta, possibilitando a ligacdo
sistematica entre milhares de cidades espalhadas pelos cinco continentes em menos de 24 horas.
Nenhum outro tipo de transporte inventado pelo ser humano alcangou tamanha amplitude
espacial, reduzindo drasticamente o tempo de deslocamento com maior rapidez e seguranga.

A aviagcdo imp0Os um novo ritmo de vida econdmica, social e cultural, suplantando as
barreiras geograficas, fronteiras politicas, ao mesmo tempo redesenhando o espago, pois
nenhuma regido, por mais indspita que seja, continuou isolada apds o surgimento do avido.
Milhdes de passageiros sdo transportados diariamente dentro e fora das fronteiras dos paises,
realizando negdcios, atividades governamentais ou por turismo, que se beneficiou enormemente
pela reduc¢do do tempo de viagem e pelo alcance espacial.

Entre as vantagens do modal aéreo para o transporte de carga, de acordo com Dias (2012),
destaca-se:

e A localizagdo dos aeroportos proximos aos centros industriais, facilitando a distribuicao
da carga para as cidades circunvizinhas;
e Eficaz para o transporte de mercadorias com urgéncia, amostras e produtos com valor

agregado significativo;
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e Reducdo dos estoques com base no modelo de produgdo just in time, gerando, em
consequéncia, maior reducao dos custos de capital de giro;

e Maior agilidade para despachar mercadorias, devido a emissdo antecipada do documento
de emissao de carga;

e Entrega mais répida torna o produto mais competitivo no mercado;

e Redugdo em média de 30% a 50% do custo do seguro de transporte, devido o menor risco

de avarias ou roubos da carga embarcada.

Contudo, pelo fato dos elevados custos de operagdo das aeronaves, esse tipo de transporte
possui algumas desvantagens que necessitam ser avaliadas de acordo com o tipo de carga a ser
transportada. Essas desvantagens podem ser, conforme Dias (2012):

e (Capacidade de carga menor em relacdo aos outros modais;

e Tarifas mais elevadas, dependendo do tipo da aeronave;

e Inviabilidade de transportar cargas do tipo a granel (graos, minérios, petrdleos, etc) e de
grandes volumes;

e Devido o custo consideravel das tarifas, ndo ¢ indicado para produtos de pouco valor;

e Restrigdes rigorosas quanto ao tipo de artigos perigosos;

e Dependéncia das condi¢des climéaticas para a operagao.

Para a economia global atual, o transporte aéreo teve maior impacto para as transagoes

comerciais internacionais tanto quanto as navegacdes durante o mercantilismo e as ferrovias na

revolucdo industrial. A aviag¢do tornou mais dindmica os processos de circulagdo do capital, de
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pessoas e de varios tipos de produtos e mercadorias conforme a dinamica agressiva do
capitalismo mundial.

Desde os primeiros aeroplanos dos irmaos Wright, nos Estados Unidos, ¢ do brasileiro
Alberto Santos Dumont fabricados na primeira década de 1900, a ciéncia aeronautica e
aeroespacial ndo parou de desenvolver o antigo sonho do ser humano de navegar sobre a
superficie terrestre. Atualmente, toda a tecnologia embarcada nos diversos tipos de avides em
circulacdo no planeta sintetiza a complexa engenharia do voar, dotada de equipamentos de
navegacdo eletronica via satélite, materiais compdsitos mais leves e resistentes que formam a
fuselagem, além de motores a reacdo (turboélices e turbofan), mais potentes e econdmicos,
capazes de reduzir a emissdo de poluentes na atmosfera mesmo transportando milhares de
toneladas de cargas e passageiros.

No Brasil, a aviagdo, apesar de todas as deficiéncias e contradi¢des, ainda se mantém
como um dos principais meios de transporte para superar o imenso territdrio nacional de maneira
mais rapido e seguro. Este capitulo tem como propdsito elaborar uma sintese historica do
desenvolvimento da aviagcdo no pais, desde surgimento das primeiras companhias aéreas até os
dias atuais, apresentado os principais acontecimentos que influenciaram “dentro e fora do radar”

na aviagao nacional.

2.1. Historico do transporte aéreo no Brasil.

A histoéria da aviacao do Brasil coincide com o desenvolvimento da aviagdo internacional.
Tanto as companhias aéreas europeias quanto as sediadas nos Estados Unidos viam no Brasil, um

pais de imensa porg¢ao territorial, uma importante fonte de lucros na exploragao dos servigos de
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transporte aéreo. Outro fator determinante foi o fato de o Brasil servir como base de apoio
operacional tanto para os voos que partiam da Europa, como os voos que vinham da América do
Norte em dire¢ao ao sul do continente americano, com destino final no Uruguai e Argentina.

Neste periodo, o governo brasileiro planejava utilizar a aviagdo para promover a
integragdo regional e o desenvolvimento nacional. Porém, também havia o interesse por parte das
forgas armadas do Brasil em desenvolver a aviacao para assuntos de defesa do territorio nacional.
O conflito bélico entre os paises imperialistas europeus havia utilizado o avido como arma
estratégica na Primeira Guerra Mundial e, por isso, o Ministério da Guerra considerava
importante criar as condigdes necessarias para o estabelecimento da aviagao militar no pais.

O avido como conhecemos hoje e que, na década anterior ao primeiro conflito mundial
havia sido objeto de disputa sobre quem seria o verdadeiro inventor a realizar o primeiro voo. E
uma consequéncia do desenvolvimento e varios ramos da ciéncia, desde a fisica, quimica,
engenharia de materiais até a meteorologia. A avia¢do nao seria possivel sem o actiimulo de
conhecimentos e inventos fracassados, que serviram de base tedrica para a construcdo de
equipamentos mais pesados que o ar e dotados de sistemas de navegacgdo capazes de transformar
a atmosférica terrestre em aerovias, ligando varios pontos do planeta em questdes de horas.

No entanto, diferentemente do primeiro voo realizado pelos irmaos Wright, com seu
aeroplano Flyer lancado por uma catapulta e sem registro publico, o voo do 14-Bis de Santos
Dumont foi realizado diante de um publico e de uma comissdo cientifica que reconheceu o
aeroplano do brasileiro como o primeiro objeto mais pesado que o ar e que decolou, voo e pousou
por meios proprios (Figura 9). O voo de Dumont realizado no dia 12 de novembro de 1906 no
Campo de Bagatelle, na Franga, abriu as portas para um novo meio de transporte que

revolucionou o conceito do transporte mundial (Palhares, 2002).
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Figura 9. Aeroplanos dos irmaos Wright e de Santos Dumont.

Fonte: Airway (2020) e Aventuras na historia (2019).

Os primeiros registros da exploracdo dos servigos de transportes aéreos no mundo
aconteceram entre os anos 1910 e 1914 com a Delag, empresa aérea de origem alema que
operava uma pequena frota composta de quatro dirigiveis com voos regulares de passageiros
entre algumas cidades na Alemanha. Essa empresa funcionou até o inicio da Primeira Guerra
Mundial, logo sendo sucedida por outras pequenas companhias que utilizavam avides mais
desenvolvidos gragas aos esfor¢os de guerra (Palhares, 2002).

Apds o fim do conflito europeu em 1918, milhares de aeronaves, antes utilizadas como
armas, passaram para o dominio civil. Segundo Cappa (2013), mais de 170 mil avides havia sido
construidos, como os Sopwith — Puc, Snipe e Camel, de origem inglesa; os Fokker Triplane Dr-1,

VII e VIII, fabricados na Alemanha; e o francés Spad XII e o Breguet XIV. (Figura 10).
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Figura 10. Principais aeroplanos utilizados na Primeira Guerra Mundial.

Sopwith Camel

SPAD S:XII
Fonte: Wikipédia. 2023.

Durante esse periodo, a Inglaterra se tornou pioneira nos voos internacionais com a Air
Transport & Travel Ltd. iniciando a rota comercial Londres — Paris. Com o surgimento de
hidroavides e outras aeronaves mais confidveis com mais assentos, aos poucos a aviacao foi
tomando os céus do mundo, impulsionando uma nova modalidade de deslocamento entre os
paises e continentes.

No Brasil, de acordo com Cappa (2013), as primeiras medidas para o desenvolvimento da
aviacao iniciam-se os militares importando avides e abrindo escolas de formacao de pilotos para
o Exército e para a Marinha Mercante. Por parte do poder publico, ao longo dos anos 1920 foi
elaborado um conjunto de leis com o proposito de incentivar a criagdo de empresas aéreas

brasileiras, além de atrair companhias estrangeiras para a exploragdo do servigo aéreo no pais.
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Contudo, a primeira licenca para a exploracao de ligacdo aérea entre as principais cidades no
Brasil ja havia sido concedida em 23 de outubro de 1918, com o Decreto 13.244.

Durante o Governo de Arthur Bernardes, a publicagdo do Decreto 16.893 no dia 22 de
julho de 1925 estabelecia as normas e regulamentagdes que permitia as empresas estrangeiras
explorarem o servico de transporte aéreo. Esse decreto buscava definir o espago aéreo nacional e
regulamentar o carater publico e privado da propriedade de aeronaves; a profissdo de aeronauta
(piloto, navegador, observador, mecanico e qualquer outro membro da tripulacdo); o trafego
aéreo; os aerddromos; e a concessdo de navegacdo aérea, com dispositivos para atrair empresas
estrangeiras.

Ainda em 1925, o governo edita a Lei 4.911, em 12 de janeiro, atribuindo ao poder
publico a responsabilidade de regulamentagcdo dos servigos de aviagdo tanto para as empresas
nacionais, quanto para as empresas de origem estrangeiras. Também nesse ano, foi publicado o
Decreto 17.055 (01/19/1925), autorizando a “Companhia Brasileira de Emprehendimentos
Aeronauticos” a explorar o trafego aéreo em todo o territdrio nacional.

Em 22 de abril de 1931, o presidente Getalio Vargas cria o Departamento de Aviagdo
Civil (DAC) por meio do Decreto n° 19.902, com o proposito de planejamento, controle,
incentivo e apoio as atividades relacionada a aviagdo civil de carater publica e privada. Contudo,
mesmo apesar de todo o arcabougo de leis, decretos e regulamentacdes criados durante a segunda
década de 1900, a aviagdo no Brasil necessitava urgentemente de uma infraestrutura
aeroportuaria de navegagao aérea capaz de atender de maneira segura e continua, o0 novo modal
que surgia e que prometia conectar o territorio nacional, além proporcionar um mercado

altamente lucrativo para as empresas estrangeiras.
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Durante os anos 1930 e 1940, no mercado internacional da aviacdo a concorréncia entre
os monopolios das grandes companhias aéreas dominavam as principais rotas entre os
continentes. As empresas estadunidenses buscavam ampliar e consolidar seus voos na América
Latina. Na Europa, a Inglaterra e a Franga procuravam fortalecer suas relagdes com suas colonias
no Oriente Proximo, India, e Africa, respectivamente. Porém, as principais companhias aéreas do
mundo estavam de olho no promissor mercado brasileiro.

A partir de 1927, as duas primeiras empresas estrangeiras a operar voos no Brasil foram a
Compagnie Générale Aéropostale, de origem francesa e a Condor Syndikat, com sede na
Alemanha. Essas empresas iniciaram suas atividades transportando apenas cargas devido a
inviabilidade de transportar passageiros naquele momento. (Cappa, 2013).

A Compagnie Générale Aéropostale utilizava o Brasil como passagem e ponto de apoio
para sua rota de Paris a Santiago do Chile, investindo também em infraestrutura aeroportudria,
que na época era bastante rastica (Figura 11). Restringida pelo Tratado de Versalhes, a
Alemanha, que mirava outros mercados fora da Europa, buscou no Brasil a possibilidade de
estabelecer rotas aéreas comerciais para o transporte de malas postais através da Condor
Syndikat, empresa subsidiaria da Deutscher Aero Lloyd e que depois passava a se chamar
Syndicato Condor Ltda para se encaixar nos termos do Decreto 16.893. As duas as empresas
operavam aeronaves terrestres e hidroavides como os Breguet 14, os Junkers G-24 e os Dornier
Wal (Figura 12), devido as péssimas condi¢des dos campos de pouso. (Pereira, 1987; Garoéfalo,

1982).
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Figura 11. Correio aéreo Franga-América do Sul. Aéropostale, 1928.
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Figura 12. Principais aeronaves utilizadas no Brasil — Década de 1920.

Breguet 14 t Junkers G-24

Fonte: Airlines. (2018).

As companhias estadunidenses iniciaram suas operagdes no Brasil a partir de 1929, com a
criacdo da Nyrba, subsididria da New York, Rio na Buenos Aires Line (Nyrbaline) e da Pan
American Airways (Pan Am) que voou nos céus brasileiros fazendo a rota Nova lorque, Brasil e
Argentina transportando malas postais. Apos 1930, a Nyrba passaria para controle da Pan Am,
sendo rebatizada de Panair do Brasil. Talvez uma das mais bem sucedidas empresas aéreas no
Brasil até¢ 1965. O mesmo fim teve a Condor Syndicato, nacionalizada e refundada como
Cruzeiro do Sul, e a Aéropostale, absorvida pela Air France. (Cappa, 2013).

Do lado da iniciativa privada nacional, em 1927 foi criada a Via¢do Aérea Rio Grandense
(VARIG) em Porto Alegre (RS) por meio de uma Sociedade Andénima composta pela Condor
Syndicato e por mais de 500 acionistas. A VARIG inicia suas operacdes com a rota litordnea de
Santa Catarina e do Rio Grande do Sul, transportando passageiros e carga no Dornier Wal da

Condor Syndicato, como parte do capital integralizado. Contudo, ainda em 1930, a Condor logo
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se retiraria da sociedade, sendo “‘substituida” pelo governo rio-grandense que passou a investir
enorme quantia em recursos e subsidios publicos. (Pereira, 1987).

Também durante na década de 1930 surgiu a Viagdo Aérea Sao Paulo (VASP). Fundada
em 1933 por empresarios paulistas e apds sobreviver aos periodos de dificuldade financeira,
operando com baixa lota¢ao de passageiros e cargas e poucos subsidios estaduais, a VASP passou
para o controle estatal do governo paulista com o direito de utilizar o Campo de Congonhas como
principal base. Operando os famosos trimotores alemaes Junkers JU-52, a VASP passa a voar
realizando a rota Sao Paulo — Rio de Janeiro.

Apds a aquisicdo da Aerollyd Iguassu, que operava servicos aéreos em Curitiba,
Florianopolis, Porto Alegre e Joinville, a VASP expande suas atividades para a Regido Sul. Em
1939 a VASP consegue subvengdes do governo federal e comeca a operar no estado de Goias,
nas cidades de Ipameri, Pires do Rio, Anapolis e Goiania, além da rota no interior de Sao Paulo
ligando a capital a Ribeirdo Preto, Sdo Carlos, Sdo José do Rio Preto e nas cidades mineiras de

Araxd, Uberaba (Figura 13), Uberlandia, Araguari. (Cappa, 2013).
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Figura 13. Campo de aviagdo de Uberaba. Década de 1930.

‘Campo de Aviagc&o—Uber

Fonte: Aventureiros do ar. 2012.

A Navegacao Aérea Brasileira (NAB) surge em 1939 trazendo o melhor da operagdo
técnica dos Estados Unidos, além de operar as aeronaves mais modernas como os Beechcraft
D17S, Fairchild 24W41, Lockheed 18 Lodestar, Douglas DC-3/C-47, Curtiss-Wright C-46
Commando. (Figura 14).. A NAB, de acordo com Garoéfalo (1982), operava em rotas que partia
da capital federal para a regido Nordeste, com voos do Rio de Janeiro para Recife via Belo
Horizonte, Bom Jesus da Lapa e Petrolina, tendo investido em instalagdes nos aeroportos dessas

duas ultimas cidades.
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Figura 14. Principais aeronaves utilizadas no Brasil — Décadas de 1940-1950.

-

Beechecraft D175 Fairchild 24

Lockheed'L-18 Lodestar Douglas DC-3

Fonte: Wikipédia. 2023.

O auge da aviacdo no Brasil aconteceu entre as décadas de 1940 e 1950. Com o fim da
Segunda Guerra Mundial centenas de aeronaves utilizadas no conflito que envolveu grande parte
dos paises europeus e os Estados Unidos sdo disponibilizadas para a aviacdo civil a pregos
modicos, o que possibilitou o surgimento de diversas empresas aéreas nacionais que utilizavam
as “sobras” das forgas aéreas envolvidas no conflito. Eram aeronaves de transporte de material
bélico e de tropas, mas que podiam ser facilmente convertidas para uso civil. Com a atuagdo das
novas empresas a rede aérea regional ampliou a oferta de servigos para localidades que eram
atendidas apenas por rodovias precarias. Conforme dados apresentados por Gardfalo (1982), a
quantidade de empresas aéreas operando no Brasil saltou de cinco, em 1943, para 24 em 1948.
Em 1950 mais de 300 localidades possuiam algum tipo de servigo aéreo regular (Grafico 2).

Essas empresas operavam avides como os DC-3, anteriormente conhecidos como C-46
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(designacdo para uso militar) e os Catalinas. Avides impulsionados com motores a pistdo, mas
que operavam sem dificuldades nas pistas sem pavimentacao asfalticas, tipicas do interior do

pais.

Grafico 2. Localidades atendidas transporte aéreo. Brasil. 1942 — 2016.

Localidades atendidas por servico aéreo Brasil - 1942 a 2016

315

1942 1945 1950 1960 1970 1975 1980 1990 2000 2010 2016
Periodo

Fonte: Santos Junior, 2019.

No entanto, novas dificuldades surgem apos a década de 1950, como o fim da politica
cambial dos anos 1940, o excesso de regulagdo no setor por parte do governo e as dificuldades
que as pequenas empresas aéreas relacionadas as questdes financeiras, de manutencao e reposicao
de pecas e de seguranga operacional, levaram boa parte dessas empresas a faléncia ou a absorcao
por parte das maiores companbhias.

Outro fator importante que afetou as operagdes de grande parte das empresas surgidas na
década de 1940 foi o surgimento de modernos avides turboélices e a jato, com maiores
capacidades de passageiros, carga e alcance. Contudo, essas novas aeronaves possuiam restrigoes

operacionais relacionadas ao comprimento e tipo de pavimentagcdo das pistas. Desta forma, as
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empresas maiores passaram a direcionar seus voos para as rotas mais lucrativas e com melhores

infraestruturas aeroportuarias, como sublinha Garofalo:

Os turbo-hélices e os jatos entdo adquiridos, além de incorporarem uma maior capacidade
(medida pelo nimero de assentos ou tonelagem de carga util), somente traduziam operagdo
economicamente tentavel em etapas mais longas do que aquelas cobertas pelas convencionais
aeronaves a pistdo. Com efeito, as frotas aéreas até a década de cinquenta, eram, como visto,
constituidas por aeronaves de pequeno porte, mais leves e menos exigentes com relacdo a infra-
estrutura aeroportuaria, especialmente, quanto a capacidade e as facilidades dos terminais de
passageiros, extensdo e resisténcia dos patios de estacionamento, pistas de pouso e decolagem,
além de outros recursos, como radio e o radar, indispensaveis a esses turbo-hélices e jatos,
maiores e mais velozes. (Garofalo, 1982, p. 59).

2.2. Desmantelamento da avia¢io regional

As politicas de desenvolvimento da infraestrutura rodoviaria adotadas pelo governo de
Juscelino Kubitschek, a partir da segunda metade da década de 1950, incentivou a industria
automobilistica ampliando a quantidade e a qualidade das rodovias por todo o pais. Essa politica
levou a concentracdo do mercado aéreo nas maos de poucas empresas nacionais € suas
respectivas subsididrias regionais, gerando uma enorme crise no setor aéreo.

Mergulhadas em dividas e com dificuldades de manter as rotas regionais, as empresas
aéreas e o governo tentaram buscar solu¢gdes em conjunto através das Conferéncias Nacionais da
Aviacdo Comercial (CONAC) realizadas em 1961, 1963 e 1968, que resultou na criagdo da RIN -
Rede de Integragdo Nacional, por meio do Decreto n° 52.693, de 15 de outubro de 1963, onde o
governo do presidente Jodo Goulart tentou dar folego ao setor em profunda crise. Era o retorno da
politica de subsidio para atender as rotas deficitarias com baixa e média densidade. (Cappa, 2013,
p.83).

Contudo, a partir de 1966, ap6s o golpe militar que derruba o governo democratico de
Jodo Goulart, os subsidios destinados as companhias aéreas comecam a ser extinto. De acordo

com Garofalo (1982), esses subsidios e outros beneficios deixam de existir de fato em 1972. Para
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tentar solucionar a nova crise no setor que se desenhava, novamente companhias aéreas e
governo reunem-se para debater solugdes para o setor € no dia 12 de novembro de 1975 nasce o
SITAR — Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional.

De acordo com a Figura 15, o SITAR se estruturava em um sistema de tronco-
alimentadoras com a finalidade de permitir as empresas regionais operar cada qual em uma das
cinco regides pré-definidas, por meio da ligacao de “cidades de baixa densidade de trafego aos

aeroportos centrais (hub) que recebiam os voos e faziam novas conexdes”. (Cappa, 2013, p.86).

Figura 15. Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR). Brasil. 1975.
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Fonte: Garofalo. (1982).
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Com o novo modelo de mercado aéreo regional dividido em cinco regides, cinco novas

empresas aéreas regionais surgiram, sendo que, parte delas foi criada através de associagdes das

empresas nacionais (Quadro 2). Para compensar as operagdes com baixa densidade, foi criado o

Adicional Tarifario, uma taxa referente a 3% do valor das tarifas aéreas nacionais, destinado ao

Fundo Aeroviario que completava as tarifas das empresas regionais. O resultado da politica do

SITAR foi o crescimento médio de 23% de localidades atendidas pelo transporte aéreo entre os

anos de 1976 e 1992.

Quadro 2. Configuragdo regional do SITAR. 1975.

SITAR

Regido

Abrangéncia

Empresa

1. Regido Norte Oeste

Amazonas. Acre, partes do Para e Norte de Mato Grosso,
Amapa, Rond6nia e Roraima

TABA - Transportes Aéreos da
Bacia Amanzonica

2. Regio Centro Norte

Goias, Tridngulo Mineiro, Distrito Federal e parte do do

VOTEC - Servigos Aéreos

Belo Horizonte.

Para e do Maranhdo. Com ligag@o para o Rio de Jnaiero. [Regionais S/A
3. Regido Nordeste Leste  |Regifio Nordeste, parte de Minas Gerais ¢ Espirito Santo.  [Nordeste Linhas Aéreas
Com ligagdes para Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia e Regionais S/A

4. Regido Noroeste leste

Parte de Sdo Paulo, Mato Grosso e atual Mato Grosso do
Sul. Com ligagdes para Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

TAM - Taxi Aéreo Marilia

5. Regifo Sul

Regido Sul, Rio de Janeiro, Espirito Santo e litoral de Sao
Paulo

Rio-Sul Servgos Aéreos
Regionais S/A

Fonte: Cappa. 2013.

De acordo com Cappa (2013), entre as principais caracteristicas adotadas pelo SITAR,

destacamos:

1. Regime de exclusividade. Nao poderia existir concorréncia entre as empresas regionais e

nacionais;

2. Limite para o tipo de aeronave operado pelas empresas regionais (adequagdo as pistas

pequenas, pavimentadas ou ndo e aos custos operacionais);

3. Proibi¢do das empresas regionais transformarem-se em nacionais; e
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4. Criacao de acordos entre as empresas regionais € nacionais para a criagdo de linhas
tronco-alimentadoras (ligacao de cidades com baixa densidade de trafico aéreo aos grandes

aeroportos.

Em 1991 ¢é realizada a V CONAC e as novas resolugdes introduziram os novos
parametros que, mais uma vez, modificaria toda a regulamentacdo e a estrutura do transporte
aéreo nacional. Essa Conferéncia acaba estabelecendo a liberalizagao econdomica no mercado da
aviagdo, abolindo o sistema de divisdo geografica e permitindo as empresas regionais o direito de
operar nacionalmente, a0 mesmo tempo em que aceitava a operacao de novas empresas nacionais
em rotas internacionais.

A aviagdo no Brasil na década de 1990 ¢ marcada pela forte influéncia do processo de
desregulamentagdo aérea, tendéncia mundial e introduzida inicialmente nos Estados Unidos no
inicio dos anos 1980. Essa tendéncia buscava dar mais liberdade para as empresas por meio da
liberacao das tarifas, fusdes e aquisicdes de empresas aéreas (Barat, 2012). Desta maneira, o
Brasil depois de um longo periodo de forte regulamentacdo e intervengdo federal que controlava
os precos das tarifas, as frequéncias dos voos e a entrada de novas empresas no setor, mantendo
uma espécie de concorréncia controlada, a forte onda neoliberal que atingiu o pais, permitiu as
empresas aéreas novas estratégias de mercados no objetivo de recuperar a rentabilidade que
estavam completamente comprometidas com as duras oscilagdes cambiais e a inflagao
descontrolada.

Diversos planos estatais para reestruturar o transporte aéreo regional foram desenvolvidos
além do RIN e do SITAR. Em 1992 o Governo Federal, por meio da Lei n® 8.399, langa o

Programa Federal de Auxilio a Aeroportos (PROFAA) com o objetivo de fornecer apoio
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financeiro para a reforma e ampliacdo de aeroportos em varias regioes do pais. Esse programa foi
administrado pelo antigo Departamento de Aviacao Civil (DAC) e que, apds sua extingdo em
2008, a ANAC passou a gerenciar os recursos para os Estados. Até o ano de 2015, mais de 20
projetos de melhoramentos dos aeroportos regionais foram realizados ao custo de mais de R$ 100
milhdes.

Outro programa de investimentos na aviacdo regional foi o PDAR - Programa de
Desenvolvimento da Avia¢do Regional, criado em 2012, com o objetivo de regular e incentivar a
aviagdo regional com investimentos em infraestrutura, subsidios fiscais e parcerias com o setor

privado. Porém, como afirma Santos Junior,

a maioria desses programas nao conseguiu atingir seus objetivos devido a uma série de fatores
internos e externos, metodologias de elaboracdo de projetos e escolhas das localidades que
receberiam os recursos destinados para a infraestrutura aeroportuaria. O proprio PDAR, com
um or¢amento inicial de R$ 7,3 bilhdes para a construcdo e reforma de 270 aeroportos em todo
o territorio nacional, permitindo que 96% da populagdo brasileira tenha que se deslocar pelo
menos 100 km para algum aeroporto mais préximo, ndo atingiu seus objetivos. Ainda em 2015,
o programa sofreu um corte significativo no seu orcamento sob a alegacdo de necessidade de
contingenciar recursos devido a crise econdmica. Um ano depois, o governo voltaria a reduzir o
orgamento, limitando os investimentos para somente 53 cidades. (Santos Junior, 2019, p. 124).

Observa-se que, apesar de muitos governos estaduais criarem seus programas de
estimulos a avia¢do regional com investimentos publicos na infraestrutura, no conjunto da
aviagdo nacional pouco se concretizou no desenvolvimento de redes aéreas regionais interligadas.
Grande parte dos aeroportos localizados no interior do pais continua sem operagdo com Vo0o0s
regulares e a populagdo continua longe dos céus e extremamente dependentes dos transportes de
superficie.

Sem projeto efetivo para a aviag@o regional apés o fim do sistema de divisdo geografica
em 1991, adotado desde 1975 pelo SITAR, o Brasil entrou num periodo de maior liberalizacao
para as empresas num processo gradual com o propdsito de evitar um cendrio de extrema

concorréncia entre as empresas que haviam sobrevivido ao periodo anterior. No entanto, a disputa
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pelos mercados com maior demanda resultou-se no abandono de localidades com baixa
densidade, proporcionando, outra vez, a quebra das empresas menores. Algumas empresas
pequenas foram incorporadas por grandes companhias ou simplesmente deixaram de existir. Sem
a “protecao” de uma regulamentagdo exclusiva para a aviacao regional, o mercado de transporte

aéreo torna-se ao monopolio de algumas poucas companhias aéreas (Figura 16).

Figura 16. Evolug@o das empresas de aviagdo comercial brasileira.
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Fonte: Pereira. 1987.

2.3. Aviacao nacional e monopolio

Na atualidade, das principais empresas aéreas que atuavam no mercado regional e
nacional no Brasil nas décadas de 1990 e 2000 (VARIG, VASP, Transbrasil, Rio Sul, Webjet,

Total, TRIP, Passaredo, BRA, Pantanal, Ocean Air, TAM, GOL e Azul), apenas trés companhias
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praticamente partilham o mercado nacional (Figura 17). Segundo dados da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC. 2021), as companhias Azul, Latam e Gol detém uma fatia de mais de 90%

do mercado aéreo no Brasil (Gréfico 3).

Figura 17. Monopdlio das companhias aéreas nacionais. Brasil.

PR-AXE =

Fonte: Flap, 2023.

Grafico 3. Participagdo no nimero de voos por empresa. Brasil 2021.

Participagdo no numero de Voos por empresa - 2021
mercado doméstico

| i

Passaredo 2,0%
Azul Conecta 1,8%
Sideral 1,5%
Outras 2.5%

Participagéo no nimero de Voos

Fonte: ANAC. 2021.
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Embora as diversas crises que afetaram o setor aéreo nacional ao longo século XX tenha
reconfigurado o mercado de maneira contundente, a aviagdo no Brasil segue reagindo em
consonancia com a tendéncia mundial de crescimento do transporte aéreo de passageiros e de
carga. O aumento da oferta de voos (Graficos 4 e 5) para as grandes concentragdes urbanas, por
meio de avides com maiores capacidades de assentos e compartimentos de carga, demonstra que
a dinamica das empresas aéreas nacionais estd fortemente vinculada com as regulagdes do Estado
e com variagcdes do mercado. O tempo de sobrevivéncia das empresas representa uma soma de
fatores que envolvem questdes politicas, econdmicas e culturais. Isto significa que nos paises
onde as relacdes de mercados determinam os rumos da aviagdo, a “mao invisivel” do mercado
estd sempre disposta a aceitar a ajuda dos cofres publicos em momentos de profunda crise no

setor.

Grafico 4. Evolugdo anual do niimero de passageiros pagos. Brasil 2021.
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Fonte: ANAC. 2021.
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Grafico 5. Evolug@o anual da carga paga e correio. Brasil 2021.
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Fonte: ANAC. 2021.

O mercado aéreo no Brasil estd dividido basicamente em trés modalidades: companhias
de linhas aéreas regulares comerciais, empresas aéreas nao regulares e empresas de carga aérea.
Em relagdo ao tipo de configuragdo das aeronaves, podem ser de uso exclusivo para passageiros
(Full Pax), de uso combinado (Combi), ou somente para carga (Full Cargo), conforme o Quadro
3. A maioria das companhias aéreas nacionais dedica ao mercado de passageiros. Porém, apesar
de utilizarem aeronaves do tipo Full Pax (apenas passageiros), essas empresas reservam parte dos
compartimentos de cargas das aeronaves para o transporte de produtos e mercadorias, além das

bagagens dos passageiros.
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Quadro 3. Configuragdo passageiros/carga Aeronaves.

Full Pax
Avifio exclusivo para passageiros, no
entanto, na eventual sobra de espaco de
no deck inferior de bagagens, é
utilizado para transporte de cargas.

Combi
As cargas sfo transportadas no deck
inferior e no deck superior possui uma
separacio dividindo a cabine para
passageiros e carga.

All Cargo
Uso exclusivo para transporte de carga.
Possui uma maior capacidade em
toneladas para transporte. O transporte
se da em decks superior e inferior.
Possui esteiras rolantes para facilitar o
manuseio da carga.

Fonte: Dias. (2012). Adaptado pelo autor.

Existem também as empresas especializadas no transporte aéreo de carga utilizando

avides do tipo Full Cargo (cargueiro) ou Combi (carga de pordo e cabine) para o transporte de

mercadorias, produtos e equipamentos de maneira consolidados e unitizados. Essas cargas sdo

organizadas em paletes ou em contéineres do tipo ULD (Unit Load Device — dispositivo de carga

unitaria) capazes otimizar o espago disponivel das aeronaves (Figura 18). A unitizacdo da carga

no transporte aéreo, além de aproveitar melhor o espago no pordo de carga, também facilita o

manuseio e contribui para a reducdo de danos e riscos de furtos.

Figura 18. Tipos paletes e contéiner ULDs utilizados no transporte aéreo.

Fonte: Dias. (2012).
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No Brasil, a maioria das atuais companhias aéreas operam avides com motores a reacao
nas linhas com maiores fluxos de passageiros e cargas. Essas aeronaves, como o Boeing B737,
AIRBUS A320 e EMBRAER EJ190, possuem maior autonomia para trechos médios a longos e
sdo capazes de transportar entre 100 a 260 passageiros. (Figura 19). Para as linhas com baixos
fluxos de passageiros, normalmente saindo das médias cidades do interior do pais para as grandes
metropoles e rotas abaixo de 400 km, as empresas adreas costumam utilizar aeronaves
turboélices, capazes de voar a baixa altitude e com maior economia de combustivel. Essas

aeronaves transportam entre 20 a 60 passageiros, como o LET410 e os ATR 42 e 72. (Figura 20).

Figura 19. Aeronaves de longo alcance.

Fonte: Wikipédia. 2023.

Figura 20. Aeronaves de alcance regional.

LET-410

Fonte: Wikipédia. 2023.

Apesar de o transporte aéreo ter mais liberdade na escolha de rotas em relacdo aos demais

modais de transporte, pelo fato de superar facilmente oceanos e acidentes geograficos, conforme
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sublinha Bowen e Rodrigue (2020), existem algumas situacdes em que pode restringir as
operagdes aéreas, como eventos climaticos e erupcdes vulcanicas, assim como de origem
humana, como questdes geopoliticas, guerras € os acordos internacionais conhecidos como “céus
abertos”.

Os Acordos de Servigos Aéreos bilaterais ou multilaterais de “céus abertos” sao
estimulados pela concorréncia e pelos monopdlios das companhias aéreas de outros paises que
anseiam operar com o minimo de restrigdes em outros territorios nacionais. As negociagdes para
esses tratados envolvem as empresas aéreas privadas e, principalmente, os governos, que
regulamentam entre si, as normas aplicadas para a exploragdo do servigo aéreo de uma empresa
com sede em outro pais. Esses acordos sdo divididos em nove tipos de Liberdade do Ar:

1. Primeira Liberdade do Ar: direito de uma aeronave estrangeira sobrevoar o territorio de
outro pais, porém sem pousar;

2. Segunda Liberdade do Ar: direito de uma aeronave estrangeira realizar pouso técnico em
outro pais;

3. Terceira Liberdade do Ar: direito de uma aeronave estrangeira desembarcar passageiros,
mala posta e carca em outro pais, embarcados no pais de nacionalidade da empresa aérea;

4. Quarta Liberdade do Ar: direito de uma empresa aérea de um pais embarcar passageiros,
mala postal e cargas destinadas ao pais de nacionalidade da empresa;

5. Quinta Liberdade do Ar: direito de uma aeronave de um pais embarcar passageiros, mala
postal e carga em um segundo pais e transporta-los e desembarca-los em um terceiro pais.

Esse direito também vale para a empresa sediada no terceiro pais;

6. Sexta Liberdade do Ar: direito de a empresa transportar passageiros, mala postal e carga

entre dois outros paises, com pouso intermedidrio no pais sede da empresa;
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7. Sétima Liberdade do Ar: direito de uma aeronave de um pais transportar passageiros,
mala postal e carga entre dois outros paises, sem precisar passar pelo seu pais de
nacionalidade;

8. Oitava Liberdade do Ar: direito de uma empresa transportar passageiros, mala postal e
carga entre dois lugares de outro pais, tendo o voo iniciado ou terminado no pais de
origem da aeronave;

9. Nona Liberdade do Ar: direito de uma empresa estrangeira transportar passageiros, mala
postal e carga dentro de um terceiro pais em servico que ndo tenha iniciado ou com

destino no pais da empresa.

O dominio das grandes companhias aéreas nacionais em um mercado tdo restrito tem
dificultado a ampliagdo dos voos para as cidades menores. Nem mesmo a politica de “céus
abertos” conseguiu aumentar a oferta de voos longe das capitais no sentido para o interior do
pais. Geralmente, quando hd interesse em alguma rota regional, as empresas aéreas buscam
estimulos e subsidios publicos das prefeituras locais, que oferecem a “compra garantida” de parte
dos assentos das aeronaves, como forma de garantir minimamente os custos operacionais para os
voos partindo dessa cidade. E claro que, para que esse tipo de parceria seja efetivado, o poder
publico precisa garantir a infraestrutura basica para as operacdes no aeroporto de acordo com as
normas estabelecidas pelos 6rgaos responsaveis.

Entretanto, esse tipo de estratégia também demonstrou insuficiente, pois o nimero de
assentos ocupados fica condicionado a uma série de fatores econdmicos que influenciam
diretamente nos custos das operacdes aéreas, como o prego do combustivel (em dolar), crises

econdmicas e a propria “satde” financeira da empresa.
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2.4. Impacto no meio ambiente

Apesar da maioria dos avides modernos utilizarem motores a reagdo do tipo turboélice e
turbofan, mais econdmicos e silenciosos que os antigos turbojatos, o impacto no meio ambiente
ainda ¢ um problema que preocupa os fabricantes de motores, as empresas aéreas e, sobretudo, os
governos. Ainda que o maior responsavel pelas emissdes de dioxido de carbono (CO;) seja o
transporte rodovidrio (Grafico 6), conforme os dados do Observatorio Nacional de Transporte e
Logistica (ONTL, 2023a), tanto os governos nacionais, quanto as entidades aeronauticas
mundiais seguem trabalhando em conjunto para mitigar os efeitos dos gases nocivos gerados

pelas aeronaves.

Grafico 6. Emissao de didxido de carbono (CO,) por tipo de modal. Brasil. 2010-2022.
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Fonte: ONLT. 2023a.

De acordo com o Anexo 16 da OACI, que trata da protecdo do meio ambiente, sobretudo
das questdes relacionadas ao ruido e as emissdes de gases nocivos para a atmosfera liberados

pelos motores das aeronaves, todos os membros da organiza¢do devem promover politicas para
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monitorar as emissdes dos gases produzidos pela queima do querosene pelos motores
aeronauticos.

Além das particulas solidas em forma de fumaga, o querosene aeronautico (QAV ou JET-
A1) queimado nas turbinas produz monéxido de carbono (CO), 6xidos de nitrogénio (NOX) e
hidrocarbonetos gasosos, substancias nocivas para o meio ambiente, sobretudo para as areas
proximas aos aeroportos, pois alcanca a populacao urbana, gerando preocupagdo para os 0rgaos
publicos de saude.

Tanto a OACI, quanto a IATA (International Air Transport Association — organizagao
fundada em Cuba no ano de 1945 e que representa atualmente cerca de 320 companhias aéreas de
120 paises) e a ANAC, tem apresentado dados revisados periodicamente com o objetivo de medir
os niveis de emissdes desses gases, 0 que também representa certa preocupagao para as empresas
que buscam promover um transporte mais limpo e sustentavel.

Apesar dos avangos tecnoldgicos no campo da motorizagdo das aeronaves, a aviagdo ¢
extremamente dependente de combustiveis fosseis. Segundos os dados apontados por Bowen e
Rodrigue, ainda em 1992, o aumento do trafego aéreo mundial foi responsavel por cerca de 2%
das emissoes de gases de efeito estufa, com previsdo de atingir 3,5% ao longo do século XXI.
(Bowen; Rodrigue, 2020, p. 187).

Barat (2012), destaca que o transporte aéreo, pelo seu importante impacto na evolugdo do
mercado mundial, tem buscado convergir os aspectos econdmicos, de seguranca aérea,
responsabilidade social e preservacdo ambiental, com regulamentagdes capazes de implementar
acoes efetivas para reduzir 60% o impacto das emissdes de poluentes na atmosfera até 2050.

Desta forma, tanto as organizagdes nacionais € internacionais da aviagao civil tem intensificado
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seus esfor¢os em conjunto visando tornar o desenvolvimento do transporte aéreo mundial vidvel
economicamente e menos prejudicial em relacdo ao meio ambiente.

Conforme os dados do Inventario nacional de emissdes atmosféricas da aviagdo civil
(ANAC, 2019b), a maior parte do combustivel consumido numa operacdo aérea esta relacionada
a fase de cruzeiro, com as aeronaves consumindo 85,% do querosene abastecido. O restante esta
dividido entre o ciclo LTO (Landing and Take Off ou pouso e decolagem) e o funcionamento da
APU (Auxiliary Power Unit ou Unidade Auxiliar de Poténcia) na propor¢do de 12,5% e 1,9%,

respectivamente, e de acordo com Grafico 7.

Grafico 7. Evolugdo do consumo de querosene por fase de voo. Brasil 2005 — 2018.
@ Cruzeiro ®LTO © APU
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Fonte: ANAC, 2019b.

De acordo com o Grafico 8, os dados do inventario referentes a operacdo local, ou seja,
procedimentos de aproximagdo e espera, circuito de trafego, pouso, taxi, parqueio, decolagem e

subida até trés mil metros de altitude (ciclo LTO). Nesta fase, o combustivel queimado afeta
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diretamente o meio ambiente local que, juntamente com a polui¢do urbana, pode trazer

consequéncias graves para a saude da populacdo e danos irrepardveis para o meio ambiente.

Grafico 8. Participacdo das fases do ciclo LTO e do uso das APU no consumo de combustivel. Brasil 2018.
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Fonte: ANAC, 2019b.
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Com base nesses dados a ANAC tem apresentado o seu compromisso para “o
desenvolvimento de agdes referentes a mitigacdo dos impactos ambientais das atividades do setor
de transporte aéreo” (ANAC, 2019b). Esses dados tém servido de subsidio para que outros
setores da economia possam desenvolver atividades em conjunto e na dire¢do da reducdo dos
riscos e danos causados pela emissdo dos gases do efeito estufa.

Viarias medidas adotadas pelos aeroportos brasileiros controlados pela INFRAERO —
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria (empresa publica criada em 1973, com a
finalidade de administrar as atividades relacionadas a infraestrutura aeroportudria no Brasil) e
pelas concessionarias aeroportudrias privadas com o objetivo de mitigar os impactos ambientais
seguem as diretrizes da OACI, o que resultou na redu¢do média de 8.250 toneladas de CO2 entre
0s 2016 ¢ 2018. (ANAC, 2019a).
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Tanto nos aeroportos administrados pela INFRAERO como nos aeroportos entregues ao
capital privado na forma de concessdao, os programas ambientais praticados nesse setor
contemplam diversos aspectos ambientais relacionados com a atividade aeroportuaria, como a

gestdo de residuos e ruidos e com fauna e flora local (Figura 21).

Figura 21. Programas ambientais da INFRAERO. Brasil, 2019.

SOLOES E FLORA

LICENCIAMENTO EDUCAGAQ AMBIENTAL

RESIDUOS
sOLIDoS

ENERGIA

Fonte: ANAC, 2019a.

O Ruido dos motores também ¢ um problema que interfere diretamente nas operagdes nos
aeroportos. Como grande parte dos aerodromos foram “engolidos” pelos centros urbanos, as
decolagens acabam sendo limitadas em determinadas horas do dia, principalmente apos as onze
horas da noite, onde muitos aeroportos restringem as operagdes por causa do excesso de ruido
dos motores nessa fase do voo.

As disposicdes do Anexo 16 da OACI trata sobre a tolerancia dos ruidos, certificacdo de
aeronaves, requisitos para os procedimentos relacionados a redugao de ruidos e controle do uso

do solo ao redor dos aeroportos, entre outros pontos.
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No Brasil, a ANAC regulamenta a questdo dos ruidos nos aeroportos por meio do Plano
de Zoneamento de Ruido (PZR), conforme os critérios estabelecidos no RBAC 161. Neste
documento sdo apresentadas as restrigdes e indicagdes de usos e ocupagdo do solo pelo
municipio, representando geograficamente a area de impacto do ruido produzido pela operacgao
das aeronaves, adequando as atividades dos aerédromos em consonancia com as comunidades
localizadas em seu entorno.

Ainda de acordo com o RBAC 161, o responsavel pelo aerédromo publico podera se
enquadrar no Plano Basico de Zoneamento de Ruido (PBZR), ou no Plano Especifico de
Zoneamento de Ruido (PEZR), caso o aerédromo apresentou uma média anual superior a 7.000
movimentos nos ultimos trés anos.

Todas essas medidas t€ém a finalidade de trazer maior conforto ¢ bem-estar para a
populagdo que vive nas proximidades dos aeroportos, além de pressionar as empresas aéreas na
dificil tarefa de produzir um tipo de transporte mais limpo e que possa reduzir a0 maximo os
danos no meio ambiente, causados pelos gases nocivos e pelo excesso de ruido. Inclusive, a
OACI ja desenvolve uma politica para que as companhias possam participar do mercado mundial
de carbono, por meio no monitoramento das emissoes de CO,. Esse programa também busca
incentivar a industria aerondutica a utilizar combustiveis alternativos e dispositivos mais
modernos capazes de reduzir os impactos ambientais e sociais, como o bioquerosene € 0s motores

elétricos.
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Capitulo 3

3. INFRAESTRUTURA AERONAUTICA E AEROPORTUARIA DO BRASIL

E preciso ressaltar que o transporte aéreo nio pode se desenvolver separado do suporte
material que possibilita a operacionalidade nos céus e no solo. A infraestrutura aerondutica e
aeroportuaria ¢ bastante complexa, pois envolve estruturas no aeroporto e também mecanismos
técnicos para a aeronavegacgdo. Isto significa que, para manter a seguranca do voo, além das
pistas de decolagem e pouso, da 4rea de manobra, terminais de passageiros e cargas, existe
também um conjunto de operacdes técnicas voltadas para movimentagdo segura das aeronaves
em voo, onde a torre de controle se apresenta como um dos poucos objetos visiveis em toda a
operacao.

Muito diferente nos primordios da aviagdo, quando um aeroporto era chamado de campo
de pouso e, podendo ser tanto no solo quanto na agua, a infraestrutura basica atual para a
operacdo de voos requer equipamentos modernos e edificagdes adequados para que as aeronaves
possam operar dentro dos padrdes minimos de seguranca estabelecidos pela Organizacdo da
Aviacdo Civil Internacional (OACI), entidade internacional formada por 193 paises-membros e
com sede no Canada.

A OACI, ou ICAO (International Civil Aviation Organization) como ¢ conhecida
mundialmente, ¢ um organismo das Nag¢des Unidas (ONU) criada em 1944 com o propdsito de
apoiar e facilitar a rede mundial de transporte aéreo por meio de normas e regulamentos

direcionados para a padronizagdo das operacdes aéreas, com seguranca operacional, capacidade e
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eficiéncia na navegacao aérea, prote¢do do meio ambiente, além de incentivar o desenvolvimento
econdmico e social por meio do transporte aéreo.

O Brasil, como pais-membro da OACI, segue as normas, métodos e procedimentos
recomendados por essa autoridade internacional da aviacdo civil, que envolvem desde o
licenciamento de pessoal, regras de trafego aéreo, cartas aeronduticas, operagdes de aeronaves,
aerddromos, navegacdo e telecomunicacdo, busca e salvamento, protecdo ambiental, seguranga,
até o transporte seguro de cargas perigosas pelo ar.

Com base nas resolugdes normativas da OACI, as autoridades nacionais, estruturadas
hierarquicamente, gerenciam todas as atividades referente ao transporte aéreo sobre o territorio
brasileiro, obedecendo a uma cadeia de comandos a partir do Ministério da Defesa e Comando da
Aerondutica (aviacdo militar) e pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), conforme o

organograma apresentado na Figura 22.

Figura 22. Estrutura institucional do transporte aéreo brasileiro.
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Fonte: CNT. 2021a.
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Essas autoridades se dividem basicamente em oOrgdos normativos (ANAC e DECEA),
orgaos regionais (GER, CINDACTA e SRPV) e 6rgaos locais (postos de servigos ¢ DTCEA),
conforme o Quadro 4. Esses o6rgaos trabalham em conjunto e sdo responsaveis pelo controle do
espacgo aéreo brasileiro, que se estende além do seu territério, alcangando uma parte do Oceano
Atlantico. Utilizam diversos tipos de tecnologias e sistemas de radares e comunicagdo via satélite
para o gerenciamento integrado do trafego aéreo, defesa aérea, meteorologia aeronautica, além
dos servigos de busca e salvamento.

No que diz respeito as operagdes de voo, € necessario um conjunto de equipamentos
eletronicos no solo e no ar com o objetivo de proporcionar maior seguran¢a de voo € manter as
operagdes em funcionamento 24 horas por dia, reduzindo tanto o nimero de atrasos, como de
possiveis acidentes.

O aeroporto é a espinha dorsal do transporte aéreo. E o ponto de interse¢do, conexdo e
transbordo de todas as atividades relacionadas ao deslocamento de pessoas e cargas pela via
aérea. E o lugar onde se materializa as opera¢des da aviagdo em geral e dentro dos seus limites
territoriais estd localizada toda a infraestrutura necessaria para as operagdes de decolagem e
pouso, embarque e desembarque de passageiros e cargas, prestacao de servicos de navegagao e
meteorologicos, atividades essas que dependem de parametros minimos de seguranca para manter
o fluxo dos voos em pleno funcionamento.

Um aeroporto esta dividido basicamente em dois espacos que se complementam. Um ¢ o
Lado Terra, espago representado pelo solo, onde circulam as pessoas pelo estacionamento, lojas,
restaurantes, balcoes de venda de passagens e check in, area de espera e embarque. O outro
espaco ¢ o Lado Ar, representado pela movimentagdo de tripulantes e aeronaves, salas de

controles e autorizacdes e pessoal da seguranga interna. Esse Gltimo espaco possui um controle
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rigido, por isso ¢ limitado ao pessoal credenciado e treinado para exercer os diversos

procedimentos que permitem a operagao ininterrupta dos fluxos aéreos.

Quadro 4. Definigdes dos principais 6rgdos da aviagdo no Brasil.

Caracteristicas dos érgios da aviacio no Brasil

Orgiio

Significado

Atribuicio

DECEA

Departamento de Controle do Espago Aéreo

compete planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas a
seguranca da navegacdo aérea, controle do espaco aéreo,
telecomunicagdes aeronauticas e tecnologia da informagao. Orgdo
central do Sistema de Controle de espago Aéreo (SISCEAB), compete
ao DECEA planejar ¢ aprovar a implementagdo de 6rgdos,
equipamentos e sistemas, como controlar e supervisionar técnica e
operacionalmente.

ANAC

Agéncia Nacional de Aviagdo Civil

agéncia reguladora do tipo autarquia especial comindependéncia
administrativa, personalidade juridica propria. Atribui¢des: equilibrio
econdmico-financeiro (publico e privado); zelar dos interesses dos
usuarios; cumprir legislagdo; outorgar concessdes de servigos aéreos e
infraestrutura aerondutica e aeroportudria; representar o Brasil nos
orgdos internacionais; aprovar planos diretores dos aeroportos; regime
tarifario; reprimir e sancionar infragdes; regular as atividades de
administragdo e exploragdo dos aerédromos da Infraero.

CENIPA

Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos

orgao do Comando da Aeronautica responsavel pelo Sistema de
Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER).

COMGAR

Comando-Geral de operagdes aéreas

comanda todas as unidades operacionais distribuidas pelo territorio
brasileiro. Isso representa 43% de todo o efetivo da Forga Aérea
Brasileira. E o organismo responsavel pela atividade fim da Forga. é o
“brago armado” do Comando da Aerondutica, porisso ¢ o responsavel
pelo preparo e emprego da Forga. Ele detém os principais meios aéreos
e, emconseqiiéncia, responsabiliza-se pela execugdo das Agdes
Militares Aeroespaciais do Comando da Aeronautica. Esta unidade tem
a fungdo de comandar, planejar, direcionar, fiscalizar, coordenar,
executar e avaliar o emprego de todas as Unidades da Forca Aérea
Brasileira.

CINDACTA

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de
Trafego Aéreo

Orgﬁo ligado ao Sistema de Controle de Espago Aéreo (SISCEAB) e do
Comando de Defesa Aeroespacial Brasileiro (COMDABRA).
Responsavel pelo gerenciamento de trafego aéreo, defesa aérea,
informagdes aeronauticas, meteorologia aeronautica, telecomunicagdes
aerondauticas e busca e salvamento. Atualmente sdo quatro
CINDACTA no Brasil: CINDACTA I (Brasilia), CINDACTA 1T
(Curitiba), CINDACTA 1II (Recife), e CINDACTA IV (Manaus).

CGNA

Centro de Gerenciamento da Navegagdo Aérea

gestor operacional dos fluxos de voo do Pais, onde todos os
movimentos aéreos sdo monitorados 24 horas por dia, de modo a
viabilizar a circulagdo aérea, garantindo a eficacia e a seguranga
operacional do transporte aéreo.

SRPV-SP

Servigo Regional de Proteg¢do ao Voo de Sdo Paulo

unidade regionalizada do DECEA responsavel pela area de maior
densidade de fluxo de trafego aéreo do Brasil. Responsavel pelo
gerenciamento das terminais de Sao Paulo e Rio de Janeiro (inclui
Congonhas, Guarulhos, Tom Jobim, Santos Dumont, Campo de marte e
Jacarepagua).

PAME-RJ

Parque de material de eletronica da aeronautica do
rio de janeiro

Atua no suporte logistico e de manutengdo do Sistema de Controle do
Espaco Aéreo Brasileiro

DTCEA

Destacamento de Controle do Espago Aéreo

presta os servigos de trafego aéreo, telecomunicagdes, informagao
aeronautica e meteorologica nas diversas localidades de interesse da
aviagdo

Fonte: Bianchini. 2012.
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No entanto, diferentemente do aeroporto, que compde o conjunto de estrutura dotado de
instalacdes e facilidades para o apoio das operacdes em solo, o aerddromo € o elemento principal
da infraestrutura aeroportudria. No Brasil os aerodromos sao classificados e regulamentados por
meio de critérios estabelecidos pela ANAC, de acordo com o Regulamento Brasileiro da Aviagao
Civil - RBAC 153, em conformidade com os métodos e técnicas recomendados pela OACI. A
construgdo de um aerddromo precisa seguir critérios e necessita de homologacdo da ANAC,
orgdo que autoriza a abertura de um aerd6dromo publico para o trafego.

O aerodromo ¢ a parte do aeroporto destinada para as manobras de decolagem, pouso e
movimentagdo das aeronaves, podendo ser no solo ou na agua. Sdo classificados como
aerédromos militar e civil (e este como privado ou publico). Em relacio ao ntimero de
passageiros processados, os aerddromos publicos sdo classificados como:

e (lasse I: nimero de passageiros processados menor que 200.000;
e C(lasse II: nimero de passageiros superior a 200.00 e inferior a 1.000.000;
e (lasse III: nimero de passageiros superior a 1.000.000 e inferior a 5.000.000;

e C(Classe IV: nimero de passageiros superior a 5.000.000.

Todo aerédromo em solo deve ser construido de acordo com as normas técnicas
especificas e em conformidade com o tipo e o peso das principais aeronaves atuardo nesse
aerddromo. As especificacdes técnicas sobre a homologacdo e certificagdo dos aerodromos estao
detalhadas nos RBAC 139 e 154, que estabelece as regras e normas aplicadas para os projetos de
aerddromos publicos. Essas especificagdes sdo baseadas nas normas e praticas recomendadas
pela Convengdo sobre Aviacdo Civil Internacional (OACI) e devem ser aplicadas em todos os

aerddromos publicos em terra.
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A resisténcia do piso da pista € um dos importantes fatores que limitam a operacao de
pouso e decolagem. Para os aerddromos projetados para suportarem aeronaves com peso até
5.700 kg, basta informar nos manuais aeronauticos e¢ nas Cartas de Aerodromos (ADC) o limite
maximo de peso e pressao dos pneus das aeronaves permitidas para essas pistas. (Exemplo: 4.000
kg/0.50Mpa)

Para aeronaves superiores a 5.700 kg, a resisténcia do piso do aerodromo sera informada
por meio do método ACN-PCN (Anexo 1). Com base no tipo especifico de piso (asfalto,
concreto, terra, grama, entre outros) € no tipo de resisténcia, a classificacdo ACN (Aircraft
Classification Number) e PCN (Pavement Classification Number) definira o limite de peso da
aeronave de acordo com a resisténcia do pavimento da pista. (Exemplo ACN-PCN: 50/F/B/X/T).?

O comprimento da pista também ¢ outro fator que limita a operagdo da decolagem e do
pouso conforme as performance das aeronaves. Avides pequenos ¢ médios costumam operar em
pistas até 1500 metros de comprimento. Para aeronaves de grande porte, como os B737, A320 e
os EJ190, geralmente sdo necessarias pistas superiores a 1800 metros. Deve-se observar que,
além da pista pavimentada, ¢ exigida uma éarea de escape de seguranga para uma eventual
emergéncia, o que amplia os limites do sitio aeroportudrio no sentido das duas cabeceiras da
mesma pista.

Além das especificagdes para as pistas de decolagem e pouso, um aerodromo publico
necessita de outras estruturas essenciais para manter as operacdes dentro dos padroes de
seguranca. Se hé operacdes noturnas, tanto a pista de rolamento, quanto a pista de taxi e patio de
manobras necessitara de iluminagdo e balizamento, faixas e placas sinalizadoras. Nos casos dos

aerddromos com operagdes de pouso por instrumentos, tipo ILS (Instrument Landing System), €

? Ver referéncia no Anexo 1.
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necessaria a instalacdo de dispositivos eletronicos via radio, capazes de transmitir a posi¢ao
lateral e a rampa ideal na aproximacao para os instrumentos especificos a bordo nas aeronaves.
Essas luzes, de carater obrigatorio nesses casos, permitem aos pilotos contato visual com o eixo
da pista mesmo em baixas condi¢des de visibilidade.

Os aeroportos com maior densidade de trafego e que sofrem maior influéncia das
condigdes climaticas, possuem outros sistemas mais eficientes de luzes capazes de indicar o eixo
da pista com maior precisdo ¢ com maior distancia do inicio da pista. Esses sistemas de luzes
podem ser do tipo ALS (Approach Lighting System - Sistema de luzes de aproximacao), ou ALSF
(Approach Ligthting System with Sequenced Flashing Lights), conforme apresentado na Figura
23. Outros dispositivos que auxiliam a operacdo de pouso sdo os sistemas VASI (Visual
Approach Slope Indicator) e PAPI (Precision Approach Path Indicator), que permitem aos

pilotos manter uma rampa ideal durante a aproximagao para o pouso.

Figura 23. Sistema de luzes de aproximagdo (ALSF) e PAPL
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Fonte: ANAC, 2023.

Dentro do complexo aeroportudrio de maior movimento, estruturas como torre de

controle, sistemas de radionavegag¢do (NDB e VOR/DME), radares meteoroldgicos e de controle
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do espago aéreo, terminais de passageiros e de carga, brigada de incéndio, patio de manobras e
estacionamento e hangares para uso privado, possibilitam o fluxo seguro das atividades
fundamentais do transporte aéreo.

A torre de controle monitora e estabelece a ordem das operagdes de voo e as
movimentagdes no solo, ou seja, controla o servico de trafego no espago aéreo proximo ao
aerédromo e também dentro dos limites do sitio aeroportuario. Além de fornecer informagoes
meteoroldgicas, ¢ a torre que autoriza as decolagens e os pousos nos aeroportos controlados,
mantendo a separagdo necessaria entre as acronaves que chegam ou partem desses aerodromos.

Os servigos de controle de espaco aéreo prestados pelas torres de controle compde todo
um sistema de monitoramento e controle da navegacdo aérea em todo o pais. Esse controle
ampliado ¢ exercido pelo Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro (SISCEAB) na forma
de um conjunto de 6rgdos e instalagdes como radares de vigilancia, auxilios a navegacdo aérea,
centros de controle e estagdes de telecomunicagdes, com a finalidade de proporcionar
regularidade, seguranca e maior eficiéncia do fluxo, tanto nos aeroportos quanto no espaco aéreo
sob a responsabilidade do Brasil.

De acordo com as normas e regulamentacdes da OACI, a estrutura do espaco aéreo
brasileiro ¢ organizada e controlada pelo Comando da Aeronautica e esta dividida em espago
aéreo inferior (até¢ 24.500 pés, ou 7.500 metros) e espago aéreo superior (acima de 24.500 pés).
Os oOrgdos que atuam no controle do espaco aéreo funcionam de maneira hierdrquica e em
coordenagdao com os Espacos Aéreos Controlados e os Espagos Aéreos Condicionados. (Figura
24). Existem também regides onde nao ha controle do trafego aéreo, denominadas Regides de
Informagdo de Voo (FIR). Nestes espacos, os voos sdo realizados conforme as regras do ar, com

os pilotos sendo responsaveis pela separagdo entre as aeronaves.
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Figura 24. Espagos aéreos controlados e orgdos de controle. Brasil.
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Fonte: Aviagdo Noticias, 2023.

Os principais 6rgaos que atuam nos Espacos Aéreos Controlados sdo:

* Zona de Trafego de Aerddromo (ATZ): espago aéreo limitado em torno do um aerdédromo,

tendo a Torre de Controle (TWR) como responsavel;

* Zona de Controle de Trafego (CTR): espago aéreo controlado que envolve um ou mais
aerodromo e tem a finalidade de controlar os procedimentos de aproximacao e saida IFR (voo
por instrumentos);

+ Area de Controle de Terminal (TMA): formado por partes do espago aéreo inferior, as TMA
estabelecem as conexdes das aerovias proximas de um ou mais aerédromos, envolvendo uma
ou mais CTR;

« Area de Controle (CTA): abrange as aerovias inferiores e partes do espago aéreo inferior e esta
sob a responsabilidade do Centro de Controle de Area (ACC);

« Area de Controle Superior (UTA): envolve as aerovias do espago aéreo superior e é controlada

por uma ACC.
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A partir de 2021 a prestacao de Servicos de Navegacao Aérea (APP ¢ TWR) realizados
pelas torres de controle nos aeroportos passou a ser realizada pela NAV Brasil — Servicos de
Navegacdo Aérea S/A, empresa estatal criada apos os processos de concessdes dos principais
aeroportos no pais, em vista a nova realidade da administragdo privada dos mesmos. Trabalhando
em integracao com o SISCEAB, a NAV Brasil S/A possui receita propria oriunda das tarifas de
navegagao aérea pagas pelas empresas aéreas e outros usudrios que utilizam os servigos de
trafego aéreo, meteorologia e comunicagdo aerondutica, além dos recursos oriundos de
consultoria e assessoramento de atividades relacionadas a seguranga nacional.

Outras estruturas importantes para o aeroporto sdo os terminais de passageiros e de
cargas. Os terminais de embarque e desembarque de passageiros geralmente seguem um leiaute
basico que permite o fluxo de pessoas de forma continua, a0 mesmo tempo proporcionando
conforto e seguranga durante os procedimentos de espera e conexdo entre os voos. Estes
terminais possuem uma area externa destinada para estacionamentos de veiculos e abrigam no
seu interior pontos de vendas de passagens, guichés de check in, restaurantes, lojas de
conveniéncias, farmacias, areas para despacho e retirada de bagagens, equipamentos de
seguranca (Raios-X, detector de metal, etc), salas de espera para embarque, alfindega e
imigracao, nos aeroportos internacionais. Para a tripulacdo de voo, existe também a chamada sala
AIS, onde sdo autorizados os planos de voo e prestagdo de outros servigos relacionados a
navegacdo aérea e liberacdo das aeronaves.

O tamanho dos terminais de embarque e desembarque depende diretamente da
movimentagdo de passageiros € da quantidade de movimentos do trafego aéreo. Nas cidades
maiores esses terminais ocupam longas areas dentro do sitio aeroportudrio, muitas vezes se

estendendo em varios outros terminais conectados por plataformas deslizantes ou interligados por
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veiculos coletivos de uso exclusivo. E preciso ressaltar que, pelo fato do modal aéreo ndo ser um
tipo de transporte porta-a-porta, ou seja, depende da combinagdo intermodal para promover a
interconectividade, os sitios aeroportuarios precisam estar bem localizados. Isto significa que, os
aeroportos precisam ser construidos a uma distancia ideal do centro da cidade e proximos as vias
expressas, linhas de metros e rodovias, facilitando o acesso em tempo héabil ¢ em harmonia com
as caracteristicas mais importantes da aviagdo: velocidade e frequéncia.

A facilidade de acesso ao aeroporto também representa uma caracteristica importante para
o transporte de carga aérea. Os terminais de cargas localizados nos aeroportos funcionam como
nos na imensa rede do transporte aéreo, capaz de movimentar diversos tipos de mercadorias e
produtos, sobretudo de valor agregado consideravel e pereciveis, para qualquer parte do mundo,
proporcionando a circulacdo de capitais desde as cidades mais interioranas até os grandes centros
econdmicos em ambos os sentidos.

O transporte aéreo de carga ¢ um transporte multimodal. Isto significa que depende
diretamente de outros modais para completar a sua cadeia de distribui¢do. Por isso, ¢ importante
que um terminal de cargas aeroportudrio esteja localizado proximo a rodovia para tornar mais
dindmico os processos logisticos de armazenagem e transbordo. Fatores que estimulam o
desempenho operacional, gerando valor agregado e redugdo nos custos de distribuigdo. Os
terminais aeroportudrios de cargas podem contar ainda com servigos alfandegarios para facilitar
os processos de importagdo e exportacao, € controle sanitario, destinando areas especificas do
terminal para os tramites legais relacionados com a entrada e saida de produtos de origem animal
ou vegetal.

Para completar a infraestrutura aeroportudria, existem também areas reservadas para os

hangares de usos publico e privado (Figura 25). Normalmente, esses espagos sao concedidos o
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uso para empresas particulares de manutencao e prestacdo de servico de transporte aéreo, como
os taxis aéreos, € também para utilizagdo de orgdos publicos e militares. A concessdo desses
hangares ¢ feita por meio de licitacdo publica nos casos dos aeroportos que pertencem a unido,

estados e municipios.

Figura 25. Elementos de um aeroporto.
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Fonte: Terminais de carga do Brasil: terminais gateways aeroportuarios. — Brasilia: CNT, 2021a.

A Figura 26 apresenta uma Carta de Aerdédromo (ADC), onde estdo representadas as
edificagdes e todas as informagdes necessarias sobre um determinado aerédromo para a
tripulacdo de voo. Nesta carta, estdo representados os principais elementos que compde a
infraestrutura basica de um aeroporto de movimento consideravel, tal como descrito
anteriormente. As cartas ADC sdo utilizadas pela tripulagdo das aeronaves para facilitar a
movimentagdo da aeronave na superficie de um aerédromo. Nestas cartas, as informagdes sao
detalhadas, apresentado dados como identificacdo das pistas, patios de estacionamentos,

localizagao dos terminais de passageiros e cargas, hangares e posi¢ao da torre de controle.
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27):

Figura 26. Carta de Aer6dromo (ADC) do aeroporto de Congonhas.
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Em resumo, o sistema aeroportuario no Brasil estd organizado da seguinte forma (Figura
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Figura 27. Organizagao do sistema aeroportuario no Brasil.
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Fonte: Terminais. CNT, 2021a.

Como analisado, a infraestrutura aeroportudria integra o complexo sistema de transporte
nacional, possibilitando uma oferta vantajosa no campo da logistica. No entanto, a subutilizagao
dos aeroportos localizados nos polos econdmicos regionais € no seu entorno, gera um problema
que vem sendo desprezado pelo poder publico, que prioriza o transporte de superficie, e pelo
capital privado, que se interessa apenas nas rotas mais rentdveis, normalmente, ligando os
grandes centros econdmicos.

Neste cenario desiquilibrado, a contradigdo entre o interesse publico € o privado se

aprofunda em momentos de crise econdmica, onde os investimentos direcionados para o
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desenvolvimento da infraestrutura aeroportudria ficam ainda mais escassos. De fato, a auséncia
de planos para ampliar a rede aérea para o interior do pais se esbarra na falta de uma visao
estratégica global, partindo do pressuposto de que o transporte aéreo pode ser um instrumento
catalizador para o desenvolvimento de economias locais, € ndo apenas nos lugares onde estdo
localizados os aeroportos mais importantes, como afirma Barat (2012, p.158).

Longe de aceitar a ideia de que todo aeroporto do interior do pais, independente do seu
tamanho, deve ser tratado de maneira igual, recebendo os mesmos investimentos dos aeroportos
dos grandes centros econdmicos, ¢ preciso analisar a capacidade que uma infraestrutura
aeroportudria minima pode oferecer para a cidade e regido. Além de proporcionar uma alternativa
para o deslocamento mais rdpido de pessoas e carga, ¢ importante avaliar quais instalacdes dentro
e fora do sitio aeroportuario podem estimular a criacdo de renda para a populacao local, por meio
das atividades logisticas e de apoio em geral (escritorios comerciais, oficinas de manutengao,
restaurantes, etc.).

As melhorias técnicas nos projetos das aeronaves modernas permitiram maior alcance e
cobertura em quase todo o globo terrestre. A tecnologia embarcada nas aeronaves tornou a
navegagao aérea mais segura € a maior capacidade de carga possibilitou o transporte massivo de
produtos com maior agilidade, gragas as novas geracdes de motores a reacao do tipo turboélices e
turbofan, mais potentes, mais econdomicos € mais silenciosos, € que também resultou na redugdo
significativa nos niimeros de acidentes. O emprego dos satélites para a navegagao aérea, por meio
dos GPS, permitiu rotas mais eficientes e procedimentos de aproximacao e saida dos aeroportos
com maior seguranca. No campo da meteorologia aeronautica, um conjunto de radares e
equipamentos eletronicos de ultima geracao no solo possibilitou maior aproveitamento do tempo

para as operagdes de acordo com as condic¢des climaticas em cada regido do pais.
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Contudo, mesmo com o progresso dos meios técnicos aplicados na aviagdo, a
infraestrutura do transporte aéreo no Brasil continua sendo insuficiente, gerando lentidao e
gargalos nos processos logisticos e dificultando a combinagdo de modais devido a auséncia de
equipamentos especificos na maioria dos aeroportos. Comparando a quantidade de ligagdes
aéreas com a quantidade de aeroddromos publicos (Figuras 28 e 29), nota-se que grande parte dos
aeroportos do Brasil ndo possui ligagdo aérea regular. Isso evidencia que a infraestrutura
aeroportudria e logistica fora dos grandes centros urbanos ndo corresponde com a realidade do
sistema de transporte nacional, nem para o deslocamento de pessoas € muito menos para o
transporte de cargas.

Segundo os dados da Confederagdo Nacional do Transporte — CNT (2024) existem
atualmente no Brasil 502 aerédromos publicos, sendo 44 aerodromos concedidos e 2.669
aerddromos privados. Deste total apenas 166 aerédromos publicos contam com voos regulares,
sendo 26 realizando voos internacionais.

O numero de passageiros transportados em 2022 somaram 97,9 milhdes, sendo 82,2
milhdes em voos domésticos e 15,7 milhdes em voos internacional. Ainda, segundo a CNT, no
mesmo periodo, 429,6 mil toneladas de toneladas de carga paga e correios foram transportados
nos voos domésticos € 991,7 mil toneladas nos voos internacionais, totalizando 1,4 milhdes de

tonelada. (CNT, 2024).
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Figura 28. LigagGes aéreas. Brasil. 2017.
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Figura 29. Aerédromos publicos. Brasil. 2024.

' COLOMBIA '5

CGUAINIA

PERL

; MADRE
’-L"_T'a_ ‘DE DIOS
APURfMAC | BENI
et LA PAZ
AREQUIFA i? ) £
TACNA S
' )
= #Sucre
REGIGN DE 2 4
TARAPACA s
TARIJA'
"\__{f"'L"'\.-" -KK -
/Iujuy -~ PARAG
- e
FORMOSA_
SALTA

TUCUMAN CHACO )

o,

REGION,DE
ATACAMA
)

{:
| LARIOJA SANTA FE

CHII—F- ; CORDOBA
*%antiagﬂ

aeerit ARGENTINA *Buenos Aires
Fonte: ANAC, 2022.

O transporte aéreo de passageiros na ultima década seguiu uma linha progressiva de
desenvolvimento, apenas interrompida apos 2020 devido a pandemia global da COVID-19, que
reduziu drasticamente o numero de passageiros internacionais € domésticos devido as restri¢cdes
sanitarias impostas pela Organizacdo Mundial da Saude (OMC). A evolu¢do da quantidade de

carga transportada seguiu a mesma tendéncia positiva, porém, também sendo afetada pela
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pandemia em 2020, que interrompeu as linhas de producdo e distribuicdo do setor industrial,
gerando uma crise em varios ramos da economia em diversos os paises.

A retomada da aviacdo pos-pandemia se mostrou mais intensa no transporte aéreo de
carga do que no deslocamento dos passageiros. Como grande parte da carga transportada pelo
modal aéreo possui um valor diferenciado, a demanda do mercado mundial por componentes
eletronicos para a industria e, consequentemente, para os produtos comercializados pela internet,
contribuiu diretamente para a recuperacao do frete aéreo. Uma realidade distinta no transporte de
passageiros, onde muitas companhias aéreas ndo conseguiram se recuperar economicamente pelo
fato do cancelamento em massa de voos durante a pandemia, resultando numa recuperagao lenta
por causa da alta nos precos dos bilhetes aéreos.

Conforme afirma Rodrigue (2020), em relacdo ao transporte aéreo de carga, o modal
aéreo representa apenas 2% do total de carga transportada no mundo, porém, em valores, o modal
aéreo representa 40% deste total. Isso acontece porque o tipo de carga transportada nas aeronaves
possuem caracteristicas distintas das cargas movimentadas pelos modais de superficie e aquario.
Geralmente, essas cargas sao compostas de produtos sensiveis ao tempo, ou que, devido o valor
significativo do produto ou da urgéncia da entrega, necessitam de maiores cuidados no manuseio.

Outro fator importante do modal aéreo ¢ sua capacidade de reducdo de custos
relacionados a armazenagem, permitindo as empresas o controle de baixos estoques, atendendo a
demanda acelerada do mercado mundial. Como ainda aponta Bowen e Rodrigue, o transporte
aéreo consegue atender as necessidades do mercado de maneira urgente para as cargas de
emergéncia, onde o custo mais elevado do frete compensa a entrega mais rapida de suprimentos.

(Bowen; Rodrigue, 2020, p. 188).
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Entretanto, a vantagem competitiva relacionada a reducdo dos custos referente ao estoque
que o transporte aéreo pode oferecer esta vinculada com os terminais logisticos e sua capacidade
de gerenciamento nos processos de carga, descarga e armazenamento. Se, por um lado temos os
terminais de passageiros com a sua infraestrutura disposta a proporcionar conforto e agilidade aos
viajantes, por outro lado, € necessario que os terminais logisticos de carga também possam
oferecer um conjunto de procedimentos e equipamentos adequados para a movimentacao de
carga com seguranca € sem atrasos. No Brasil, a logistica aeroportudria estd em expansao,
seguindo a tendéncia do mercado mundial. Todavia, se analisarmos o conjunto de operagdes
longe dos grandes aeroportos, percebe-se que esse tipo de transporte ainda ¢ pouco explorado em
relacdo a capacidade de ampliagdo que uma rede aérea regional de carga pode contribuir para um

pais de imenso territorio nacional.

3.1. Terminais logisticos aeroportuarios, integracao modal e regional

Os terminais logisticos funcionam como noés, entreposto ou pontos de transbordo, mesmo
apesar da terminologia “terminal” indicar um destino final (Figura 30). Os terminais sdo
elementos vitais para a cadeia logistica, pois cumprem a funcdo de manter o fluxo das
mercadorias desde a sua origem até o consumidor final, utilizando equipamentos e tecnologia da
informacao por meio do gerenciamento integrado de varios atores da cadeia de distribuicdo com
o objetivo de aumentar a agilidade na movimentacao das cargas, juntamente com a reducao de
custos operacionais.

Os terminais interligam varias rotas utilizando um ou a combina¢ao com outros modais,

com o principio de convergir os fluxos em areas concentradas de atividades, “onde as cargas sdo
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manuseadas e reorganizadas ao longo do processo de transporte”, por meio de “equipamentos de
carga e descarga, locais para acomodar os veiculos e area para manejo € armazenamento das
mercadorias” (CNT. 2021a, p. 19).

De acordo com Pons e Reynés,

La articulacion de los modos de transporte concurrentes en los sistemas de transporte
intermodal es una condicion basica para el correcto y eficiente funcionamiento de éstos. En ese
objetivo, las terminales de transporte juegan un pape, fundamental, pues dotan, ademds, de
infraestructura logistica a los operadores.

[...]

En los sistemas de transporte intermodal, las terminales funcionan, comunmente, como nodos
de gestion y de coordinacion entre los modos de transporte. Se conectan entre si a través de los
sistemas regionales de transporte, desde donde se permeabiliza eficazmente el territorio, pero
también con sistemas telemdticos que posibilitan la coordinacion de los flujos de mercancias
con los flujos de informacion generados en todo el ciclo logistico. (Pons; Reynés. 2012, p.252).

Figura 30. Terminais como “nds” na rede de transporte.
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Fonte: CNT, 2021a.

Em geral, os terminais buscam localiza¢gdes economicamente mais centralizadas, onde os
operadores logisticos possam desenvolver vantagens estratégicas dentro da cadeia de distribuigdo.

Se a finalidade ¢ o comércio exterior, a infraestrutura do terminal estard proxima aos chamados
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gateway de exportacdo, como 0s portos € aeroportos internacionais. Se o objetivo ¢ atender o
mercado nacional, a distribuicdo de mercadorias na chamada “altima milha”, os terminais se
tornam mais eficiente perto do mercado consumidor, cuja distribui¢do final dependerd do modal
rodoviario pela facilidade porta a porta nos centros urbanos.

Segundo a Confederagao Nacional de Transporte (CNT. 2021a), um terminal pode estar
inserido em alguma categoria de localizagdo como: proximo ao mercado produtor nacional;
intermediario; proximo ao mercado consumidor nacional; ou préximo ao ponto de
exportagdo/importagdo. (Figura 31). Desta maneira, o terminal de carga seria capaz de alcancar
os mercados regional, nacional ou internacional, mantendo o fluxo constante das mercadorias

com a comodidade que cada modal possa oferecer, conectando localidades em tempo héabil.

Figura 31. Categorias de localizagdo na cadeia logistica.
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Além de servigos complementares que possam agregar valor ao servico, as principais

tarefas realizadas nos terminais de carga sdo:
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e C(Carga e descarga — carregamento e descarregamento das mercadorias do veiculo;

e Transbordo entre modais — transferéncia da carga entre veiculos ou modais;

e Consolidagdo e desconsolidacdo de carga — agrupamento e desagrupamento da carga;

e Armazenagem — permanéncia da carga em uma instala¢ao por determinado tempo;

e Servigos aduaneiros — conjuntos de procedimentos alfandegarios para importagdo e

exportacao.

Os servicos complementares oferecidos pelos terminais podem gerar valores extras para o
cliente tais como: monitoramento de cargas, possibilidade de montagem de pecas, locacdo de
equipamentos, gerenciamento para aproveitamento de contéineres vazios, entre outros. Esse valor
agregado se transforma em vantagem estratégica em um mercado altamente competitivo, gerando
um atributo positivo que leva a conquistar o consumidor, sempre em busca de beneficios
adicionais, além do preco mais atraente.

Dentro da literatura relacionada a cadeia logistica, os terminais sdo classificados em
diversos tipos de acordo com o propdsito dos operadores. Cada tipo de terminal demanda um
modelo de estrutura funcional que define a configuragdo dos procedimentos, instalagdo e
operagdo dos equipamentos, combinacao de modais e localizagdo geografica.

Deste modo, os tipos de terminais mais conhecidos sdo: os gateways, os terminais

domésticos, as plataformas logisticas, os centros de distribui¢dao e os portos secos (CNT, 2021a).

A finalidade de cada tipo de terminal est4 descrito no Quadro 5.
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Quadro 5. Classificagdo dos tipos de terminal.

Tipo de Terminal

Caracteristicas

Terminal Gateway

Voltado para importagdo e exportagio;

Funciona como porta de entrada e saida de mercadorias;

Classificada como intermodal (rodovidrio, ferroviario, aquaviario e aéreo);

Atividades de carga e descarga, transbordo entre modais, consolidacdo e desconsolidacdo da carga,
armazenagem e servigos aduaneiros;

Tipos de carga: granel solido, granel liquido/gasoso, carga geral e carga conteinerizada;
Propriedade ptblica ou privada, abrigando um ou mais operadores ptblico ou privado;

Operagao de carga propria ou de terceiros.

Terminal Doméstico

Voltado para o abastecimento do mercado interior (podendo receber e enviar cargas para os Gateways);
Instalagdo unimodal ou intermodal (rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo);

Atividades de carga e descarga, transbordo entre modais, consolidagao e desconsolidagao da carga e
armazenagem,

Tipos de carga: granel solido, granel liquido e gasoso, carga geral e carga conteinerizada;

Propriedade publica ou privada, abrigando um ou mais operadores publico ou privado;

Operagdo de carga propria ou de terceiros.

Plataforma Logistica

Formado por um conjunto de terminais;

Area especializada e concentradora de infraestrutura ¢ de empresas prestadoras de servigos;
Atividades relacionadas ao transporte, a logistica e distribuicdo de mercadorias;

Posi¢ao intermediaria (proximo ao mercado produtor nacional, proximo ao mercado consumidor nacional,
préximo ao ponto de exportagdo/importagdo);

Mercadorias em transito regional, nacional e internacional;

Transporte intermodal (rodovidrio, ferroviario, aquaviario e aéreo);

TIpo de carga: carga geral, carga conteinerizada, granéis solidos, ligquidos e gasosos;
Propriedade ptblica ou privada, abrigando um ou mais operadores ptblico ou privado;
Movimentagdo de carga propria dos operadores e carga de terceiros;

Geragao de valor agregado;

Centro de Distribuigao (CD)

Voltado para o mercado interno;

Organizar o lfuxo da carga e sua distribuicao;

Local intermediario, proximo ao mercado consumidor nacional;

Terminal unimodal rodoviario;

Atividades de carga e descarga, consolidagdo e desconsolidagdo e armazenagem,;
Cargas em geral;

Propriedade privada. Um ou varios operadores privados;

Movimentacdo de carga propria dos operadores e de terceiros.

Operagdes do tipo transbordo (mesmo modal); cross-docking e armazenagem.

Porto Seco

Recinto alfandegario de uso publico;

Operagoes demovimentagao, armazenagem e despacho aduaneiro de mercadorias sob controle aduaneiro;
Posicdo intermediaria na cadei logistica;

Atendimento a mercadorias para o mercado internacional e naional;

Unimodal rodoviario ou intermodal rodoferroviario;

Atividades de carga e descarga, transbordo, consolidagio e desconsolidagio da carga, armazenagem e
servigos aduaneiros;

Tipo de carga: carga em geral, carga conteinerizada, granéis solidos, liquidos e gasosos;

Propriedade publica ou privada e gestdo privada;

Movimentagao de carga de terceiros.

Fonte: CNT, 2021a.

Independente da classificacdo dos terminais de carga, a caracteristica fundamental comum

a todos os tipos de arranjos logisticos ¢ a sua capacidade de manter a fluidez constante das

mercadorias por meio da disposicdo dos modais e das instalagdes inerentes & movimentagdo das
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cargas. Cada tipo de via (superficie, ar ou dgua) ¢ parte essencial da complexa rede de transporte
que liga a mais remota localidade em um pais qualquer com o comércio global.

Um bom exemplo desse processo ¢ o mercado eletronico realizado na internet. Ao iniciar
uma comprar de um produto qualquer em uma loja virtual estrangeira com filial no Brasil, inicia-
se uma complexa operacdo que envolve tecnologias de informagdo e comunicagdo,
gerenciamento integrado de dados financeiros, procura por matéria-prima em uma dada regiao e
montagem do produto final em outra cidade, transporte da fabrica para o Centro de Distribuicao
por superficie e depois o deslocamento desse produto para um Gateway, onde serd consolidado
numa mesma carga juntamente com outras mercadorias e enviado pelo modal aquaviario ou
aeroviario para o pais do consumidor que iniciou toda a transagdao. Essa mercadoria passara
entdo, pelo procedimento de desconsolidacdo da carga e processos aduaneiros em alguma
Plataforma Logistica ou Porto Seco, e logo seguira para algum Terminal Doméstico ou Centro de
Distribuicdo dotado de equipamentos para transbordo ou cross docking para, enfim, ser enviado
ao cliente final por meio do modal rodoviario.

Como afirma Dias: “O terminal de cargas ¢ o ponto de integracdo de varios modais de
transporte, com a fungdo de receber e expedir materiais em curto espaco de tempo, de modo a
viabilizar o processo de transporte”. (Dias. 2012, p. 45). De acordo com a Figura 32, todos os
diferentes tipos de terminal estdo interconectados dentro da cadeia logistica global, formando um
conjunto unico de atividades fundamentais para expansao econdOmica, ainda que de maneira
desigual, além das fronteiras fisicas dos paises. Manter a conectividade no sistema de transporte €
o principal desafio para manter a circulagdo de produtos em consondncia com a expansdo dos

mercados e o desenvolvimento econdmico e social em cada regido.
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Figura 32. Disposic¢do dos diferentes tipos de terminal na cadeia logistica.

g,ﬁ? . X ~.., intarmocional
'g{g‘[j ’— % ] :v',v @ |

Mercodo

Termingl | .
Produgdo \ 3 d""'{“sanm v
’ -8
‘ &= % —
g} Tarmina
W goteway
Msrcodo interno ! .q.‘. ﬁ"
Centro de distribuigdo - Platoformo
' logistico
Lagendo
=+ Transporte rodovidnio

Como
completam o

transporte de

Transporie ferroviario

+ Tronsporte oquovidrio

Transporie ofreo
Terminal

Jona de produgaof consurmo

Fonte: Aspectos. CNT, 2021a.

importantes elementos no transporte aéreo, os terminais de Carga aeroportudrios
sistema logistico nacional, oferecendo uma opc¢do mais rapida e segura para o

produtos com pouco volume/peso e maior valor agregado, como eletronicos,

produtos farmacéuticos, pereciveis e qualquer outra mercadoria que necessite maior prioridade de

entrega. Isto quer dizer que, o frete mais caro devido o alto custo operacional das grandes
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aeronaves, ¢ compensado pela comodidade gerada pela velocidade de deslocamento que os
avides podem oferecer.

Os terminais aéreos de carga podem funcionar como Gateway, quando instalados em
aeroportos internacionais (com aduana), ou como Terminais Domésticos de Carga, quando
localizados nos dentro da area dos aeroportos domésticos. Segundo a CNT (2021a), entre os anos
2018 e 2019 (Figura 33), apenas 22 dos 173 aerodromos no Brasil se encaixaram na categoria
Gateway, ou seja, com movimentagdo de carga e correio proveniente ou com destino a outros
paises. No entanto, esses 22 Gateways aeroportudrios movimentaram juntos em 2018 1,6 milhdes
de toneladas de carga, sendo 50,1% de origem ou saida para o exterior. Apenas os aeroportos de
Guarulhos e Viracopos em Campinas movimentaram quase 80% desse total.

No Brasil, a INFRAERO que até 2016 administrava 67 aeroportos e 34 Terminais de
Carga Aérea, conhecidos como TECA, apds 2012, com o processo de “privatizagdao” por meio de
concessdes no setor aéreo iniciado pelo Governo de Dilma Rousself, grande parte dos aeroportos,
sobretudo os de maiores movimentagdes, € dos TECAs passaram para o capital privado, que
herdou diversos aeroportos e terminais de carga que haviam recebidos altos investimentos
publicos em infraestrutura. Os aeroportos administrados pela estatal concentravam
aproximadamente 97% do transporte aéreo regular no Brasil.

De Acordo com a Confederagdo Nacional do Transporte (CNT, 2021a), do total das
exportacdoes via Gateway Aeroportuario, 50% concentravam em apenas trés categorias de
produtos: 27% eram produtos aeronauticos e maquinas relacionadas, 22,9% representava
produtos para a fabricagdo de metais preciosos e outros metais ndo ferrosos e 5,6% eram produtos
farmaceéuticos, quimicos e botanicos. As importagcdes eram representadas por 19,3% de produtos

quimicos medicinais e botanicos, 16% eram mercadorias para fabricacdo de componentes
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eletronicos e placas, e 13,3% representavam mercadorias para a fabricacdo de equipamentos de
comunicacao.
Ainda, segundo a CNT, os principais destinos das exportacdes e importagdes foram:
e Exportagdes: Estados Unidos (16,2%), Portugal (7,4%), Emirados Arabes Unidos (5,4%),
Alemanha (4%) e Franca (3,9%);
e Importacdes: China (20%), Estados Unidos (19,8%), Alemanha (11,9%), México (4,3%) e

Italia (4,2%).

Figura 33. Movimentagéo de cargas em Gateway Aeroportudrio por regido. 2018-2019.

Fonte: CNT, 2021a.
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Grande parte das cargas com origem estrangeira apds liberadas pela alfandega segue para
seus destinos pela via terrestre. Mas existe uma quantidade significativa que continua o trajeto
para o seu destino pela via aérea. No transporte doméstico, essas cargas sao embarcadas pelos
operadores logisticos em companhias aéreas que possuem seus depositos ou armazéns dentro do
sitio aeroportuario ou no seu entorno. Essas companhias, além de transportar diversos tipos de
cargas nos poroes das aeronaves, também oferecem os servigos de carga expressa e courrier, por
meio de agentes de cargas ou diretamente com o consumidor comum. O volume total da carga
transportada nessa modalidade tém acompanhado as oscilagdes do mercado, porém, mantendo

um nivel satisfatério na quantidade total em tonelada ao longo dos anos. (Gréfico 9).

Grafico 9. Evolugdo anual de carga paga e correio. Brasil 2013-2022.
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Fonte: ANAC, 2022.

Parte dessa carga doméstica circula pelo meio aéreo até os aeroportos localizados nas
cidades de médio porte para, em seguida, continuar pelo modal rodoviario até as cidades
menores. A auséncia de terminais de carga nos aeroportos menores impossibilita que o ciclo
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logistico seja continuado de maneira mais rapida ao optar o transporte das mercadorias pela via
terrestre, mais lenta e suscetivel a acidentes, avarias e furtos de carga, que acaba elevando os
custos do frete rodoviario devido o valor do seguro ser mais alto. A tradicdo brasileira de
sobrecarregar o modal rodoviario, além dos imensos gargalos, também promove o impacto nas
contas da Unido por causa dos altos recursos publicos destinados para a manutengao e reparo das
rodovias, que muitas vezes ja se encontram em precarias condi¢des de uso. A pequena ¢ média
aviagdo de carga conectada ao sistema logistico nacional poderia ser uma opg¢ao se apoia numa
imensa rede de transporte intermodal a nivel nacional. Assunto esse que sera tratado na proxima
secao de forma mais minuciosa.

Outro conceito que vem se consolidando nos paises mais desenvolvidos e que, aos
poucos, vai se tornando realidade nos paises com economia em desenvolvimento, sdo os modelos
de cidade-aeroporto, aerotropolis e aeroportos industriais. Com a importancia do transporte aéreo
cada vez maior para a economia mundial, as utilidades do aeroporto passam a extrapolar as
fungdes primordiais de decolagem e pouso. O sitio aeroportudrio torna-se territdrio econdmico,
um nod necessario na imensa rede do transporte mundial para a dindmica do mercado e da
circulacao de capital.

Os modelos de cidade-aeroporto, aerotropolis e aeroporto-industria se baseiam no intenso
fluxo de pessoas e cargas que se beneficiam com os servigos ofertados pelo aeroporto, dentro ou
fora do sitio aeroportudrio. Esses servigos promovem a aglomeracao de comércios, empresas de
tecnologia, escritérios do setor financeiro, centros de convengdes comerciais e industrias dos
mais variados setores da economia que dependem da conectividade e rapidez proporcionada pela

aviagao.
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Enquanto que, no conceito de cidade-aeroporto as atividades comerciais ¢ empresariais
estao localizadas dentro do sitio aeroportuario e sob a administragao da autoridade aeroportuaria,
o modelo de aerotropolis trabalha com o conceito de concentragdo de empresas e industrias nas
proximidades do aeroporto, em um raio médio de 30 quilometros, envolvendo o centro urbano, os
setores industriais e as principais vias de conexao (rodovias e ferrovias). Ja o aeroporto-industria
conta com uma area com servicos aduaneiros em regimes tributarios especiais, direcionados para
a importagdo e exportagdo. Na maioria das vezes, operam industrias dos setores eletronicos,
aeroespacial, farmacéutico, entre outras, que utilizam determinadas areas do sitio aeroportuario
para a montagem dos seus produtos com parte dos insumos oriundos do estrangeiro, aproveitando
o frete aéreo para o envio das mercadorias acabadas.

E interessante observar que, independente do modelo referente a nova tendéncia a cerca
da funcionalidade dos aeroportos modernos, o seu impacto socioecondémico ¢ motivo para ser
considerado pelos gestores publicos. Existem aeroportos no mundo que, entre passageiros e
trabalhadores, chegam a circular mais de 15 mil pessoas por dia. A receita gerada para as
localidades que abrigam esses aeroportos resulta no aumento da renda da populagdo da cidade, na

qualidade da infraestrutura urbana e das redes de transporte em geral.

3.2. O impacto do E-commerce no transporte

Com a expansdo do comeércio eletronico, o chamado E-commerce, cada vez mais as
transagdes comerciais realizadas pela internet tem ampliado o escopo de mercadorias
comercializadas de maneira digital. Na atualidade, o comércio eletronico sé seria possivel gracas

ao desenvolvimento da cadeia logistica que ¢ capaz de satisfazer os consumidores com os prazos
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de entrega mais rapido, trazendo maior conforto e confianga nesse tipo de transa¢do que ndo para
de crescer.

O comércio eletronico ¢ altamente dependente de um sistema de transporte integrado,
confiavel e agil, podendo realizar as entregas dos produtos em toda a parte do pais apoiado em
uma extensa rede de transporte conectada por meio de terminais, centros de distribuicdo, que
utilizam os diversos modos de transporte para facilitar a circulacdo das mercadorias.

De equipamentos eletronicos a produtos farmacéuticos, pecas de vestudrios e até
alimentos, o comércio eletronico representa uma tendéncia que aos poucos vai superando as
transagdes nas lojas fisicas. De acordo com a Associa¢do Brasileira de Comércio Eletronico
(ABComm, 2024), o nimero de lojas eletronicas vem crescendo progressivamente desde 2010,

chegando a mais de 600 mil estabelecimentos virtuais em 2023. (Grafico 10).

Grafico 10. Evolugdo das lojas virtuais no E-commerce. Brasil. 2010-2023.
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Fonte: ABComm, 2024.
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Ainda, segundo a ABComm (2023a), o volume do faturamento das empresas de comércio
eletronico em 2023 foi de 185.7 bilhdes de reais. Um aumento de 9.5% em relagdo ao ano
anterior. Uma movimentacdo que contou com 87,8 milhdes de clientes em todo o pais. Entre as
principais mercadorias comercializadas pela internet nesse periodo, mais de 60% eram produtos

eletrodomésticos, eletronicos (telefonia) e informéatica, conforme apresentado no Grafico 11.

Grafico 11. Categorias de produtos — Comércio eletronico. 2023.
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Fonte: ABComm. 2023a.

O caminho logistico da maioria destes produtos inicia-se na industria, seguindo para um
centro de distribui¢do e, em seguida, o enderego do cliente. Como as lojas eletronicas
normalmente ndo possuem estoques ou armazéns, seus produtos ficam estocados em terminais e
centros de destrui¢@o a espera do veiculo de transporte para concluir o ciclo.

Em relagcdo aos custos logisticos, isto ¢, as despesas relacionadas com armazenagem,
manuseio e transporte, a maioria das empresas destinam maiores recursos para o transporte, que,
conforme pesquisa realizada pela entidade que representa o setor (ABComm, 2023b), tem sido a

operacdo que mais se destaca nos custos. (Grafico 12). No mesmo periodo, também foi
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constatado que a maioria das empresas virtuais utilizou os servigos dos correios em primeiro

lugar, com a opcao de transportadora privada em segundo lugar. (Gréfico 13).

Grafico 12. Participagdo dos custos logisticos. E-commerce. 2013-2019. Brasil.
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Fonte: ABComm, 2023b.

Grafico 13. Tipo de frota utilizada. E-commerce. 2013-2019. Brasil.
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A tendéncia das empresas do comércio eletronico € a terceirizagdo do processo de entrega
dos seus produtos comercializados, com o objetivo de reduzir os custos de capital fixo

relacionados com armazenagem, equipamentos de carga e descarga e veiculos de transporte. A
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rapidez e confiabilidade no prazo de entrega sdo caracteristicas fundamentais para o mercado
virtual. Além de se apresentar como uma so6lida vantagem frente aos concorrentes, a redugdo no
tempo da entrega compensa a pressa do consumidor que, por diversas razoes, possui dificuldades
de acessar a loja fisica.

Apesar do maior nimero das entregas serem realizadas pelo modal rodovidrio na “altima
milha”, o transporte aéreo, pelas suas qualidades em velocidade e alcance, possibilita o
encurtamento do tempo de deslocamento entre o centro de distribuicdo e o destino final das
mercadorias, superando as longas distancias com maior facilidade, a0 mesmo tempo em que
consegue promover a intermodalidade com os veiculos porta a porta. Deve-se levar em
consideragao que o custo do frete aéreo pode ser reduzido por diversos motivos, entre eles o
tamanho e tipo da aeronave e o valor do seguro da carga cobrado pelas empresas aéreas que,
devido ao menor risco de perdas e danos ocasionados por furtos e acidentes, chega a uma reducao
de 30% em comparagdo com o modal rodoviario.

Em busca da melhor eficiéncia para a demanda crescente do mercado, a aviagdo regional
possui um papel fundamental para o ciclo logistico. Os modais funcionando como um sistema
complementar, € ndo concorrente entre si, possibilita a expansao da rede de transporte de pessoas
e cargas para todas as regides do pais, constituindo um elemento de coesdo espacial, expressando
“el grado de desarrollo economico y la interaccion socioespacial de las dreas a las que sirven”.

(Pons; Reynés. 2004, p.273).
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Capitulo 4

4. INTEGRACAO DAS REDES AKEREAS REGIONAIS E NACIONAIS:
CONTRIBUICAO DO TRANSPORTE AEREO REGIONAL PARA O

DESENVOLVIMENTO SOCIOECONOMICO DO INTERIOR DO BRASIL

Definitivamente, o avido se tornou o unico meio de transporte capaz de alcancar as
localidades mais distantes com menor tempo de deslocamento. As novas tecnologias aplicadas a
aviacdo permitiram avangar sobre o espago, superando desertos, cadeias montanhosas, selvas
densas e mares com seguranca, rapidez e confiabilidade. Essas caracteristicas foram, e segue
sendo, uma importante ferramenta de transformacgao espacial, pois as atividades da industria do
transporte aéreo oferecem o suporte essencial para a economia local em conexao com a
circulagdo internacional do capital.

Entretanto, a reproducdo do capital nesse setor depende de altos investimentos publicos
em infraestrutura para consolidar a rede de transporte, ampliando os “nds” para novos territorios
em desenvolvimento. A contradi¢do principal na estratégia do capital em relagdo ao tipo de
transporte aéreo mais universal e mais abrangente para a populacdo ¢ que, todos os recursos
publicos investidos na aviacdo sejam para facilitar a obtencdo e concentragdo dos lucros, da
riqueza gerada no setor apenas para as empresas privadas. Em resumo, a integracao do transporte
aéreo regional e o nacional so teria sentido para o capital com os governos financiando a
infraestrutura aeroportudria e permitindo um mercado sem regulacdo estatal.

Na questdo técnica, ndo teria sentido enormes investimentos para o desenvolvimento do

transporte aéreo regional em paises de pequena extensdo territorial, como o Uruguai, Equador e
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grande parte dos paises da América Central. Um territério nacional que ndo possui grandes
acidentes geograficos e que, de um extremo a outro ndo seja superior a 400 km, a aviacao
regional perde a sua eficiéncia, devido o tempo de deslocamento casa-aeroporto mais o tempo de
espera para o embarque ¢ desembarque mais o tempo aeroporto-casa. Até mesmo 0s custos
operacionais em comparagdo com o transporte rodovidrio se tornaria algo dispendioso pela
quantidade de tempo total em relagdo ao deslocamento sobre o espaco.

J4, em paises de territdrios imensos, como o Brasil, o transporte aéreo regional ndo apenas
cumpre a funcdo de integragdo nacional, mas também o de desenvolvimento econdmico e social
local, permitindo aos habitantes dos lugares mais distantes dos grandes centros econdémicos o
direito ao acesso de sistemas de transportes mais modernos, rdpidos e seguros. O impacto
positivo de um sistema de redes aéreas regional para o cotidiano da populagdo no interior do pais
se torna expressivo, a partir do ponto em que a infraestrutura aeroportudria transforma o espago
mal utilizado em algo economicamente rentavel e socialmente viavel.

A maioria dos aeroportos no interior do Brasil ndo possuem voos regulares e, mesmo
apesar da minima infraestrutura instalada (pista, patio de manobras e terminal de passageiros),
grande parte desses aeroportos ndao oferece as condigdes adequadas para operagdes de voos
regulares e nem para o conforto e comodidade necessarios para receber viajantes que necessitam
se deslocar para as grandes cidades ou outras regioes.

Muitos desses aeroportos encontram-se abandonados, carentes de reformas e ampliacao
das instalagdes e equipamentos basicos como terminal de embarque e desembarque, iluminagao
das pistas de decolagem, pouso taxi e area de manobras, placas e sinalizagdes no solo, cercas e

grades de protecdo nos limites do sitio aeroportudrio, além de outras estruturas capazes de

150



proporcionar maior seguranga nas operagoes tanto para os pilotos, quanto para os profissionais
em solo.

A auséncia de planejamento centralizado para a ampliagdo e integracao da rede de
transporte sobrecarrega alguns modais, aumenta os custos de manutencao periddica das vias e
produz enormes gargalos logisticos em todo o pais. O Custo Brasil, que tanto os empresarios do
setor privado de transporte se queixam e que em 2022 atingiu 1,7 trilhdes de reais (CNT, 2023b),
¢ também consequéncia da falta de um plano logistico capaz de estimular o transporte intermodal,
diversificando o transporte de carga e, por conseguinte, o de passageiros. A satura¢do de uma sé
via de transporte sobrecarrega todo o sistema, tornando-o ineficiente e oneroso, além de
promover maior concentragao de renda nas maos dos monopolios, sobretudo das empresas do
transporte rodoviario.

A concentragdo das principais rotas aéreas nas maos de trés companhias aéreas demonstra
que a disposi¢do da rede aérea atual esta consolidada na centralidade das cidades mais populosas
e economicamente mais desenvolvidas, conforme o Gréafico 14, que se conectam entre si por
meio da relagdo das atividades economicas comerciais, industriais e financeiras. Neste sentido, o
proprio aeroporto funciona como instrumento de circulagdo de produtos e pessoas representantes

das atividades econdmicas, tal como afirmam Pons e Reynes:

La localizacion de los grandes sistemas aeroportuarios, asi como del mayor numero de
aeropuertos del mas alto rango, viene claramente relacionada con la localizacion de las
mayores aglomeraciones urbanas, pero también, y en mayor medida, con las mayores
aglomeraciones economicas. (Pons; Reynes, 2004, p. 185).
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Grafico 14. Participacdo no nimero de decolagens por acroporto - 2022 — mercado doméstico. Brasil.
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Fonte: ANAC. Anuario. 2022.

Porém, essa ¢ a visdao meramente de mercado que domina no transporte aéreo. Se, por um
lado, a importancia dos principais aeroportos contribui diretamente para a movimentacdo da
economia nas metropoles, gerando uma concorréncia cada vez mais acirrada em um mercado tao
restrito, por outro lado, a malha aérea nacional acaba comprometida pela auséncia de rede aérea
regional.

Em paises onde o transporte aéreo ¢ mais desenvolvido, como os Estados Unidos e a
China, o papel das empresas aéreas regionais ndo € menos importante que a das grandes
companhias nacionais. Alids, grande parte do fluxo de passageiros que viajam pelo dentro do pais
e para o estrangeiro, tem seu inicio com as pequenas companhias regionais que coletam os
passageiros em pequenos ¢ médios aeroportos, levando-os para os grandes aeroportos nacionais
e, de 14, para outras metrdpoles e paises nos cinco continentes.

O papel de tronco-alimentador das empresas regionais €, muitas vezes, realizado em

parceria com as grandes empresas que firmam acordos de codeshare, onde duas ou mais
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empresas compartilham os mesmos voos, buscando assim, ampliar o territério atendido sem
precisar aumentar o capital fixo.

Tanto os EUA, como a China e outros paises que utilizam a estratégia de codeshare,
conseguiram ampliar a rede aérea para todo o territério nacional, permitindo maior acesso dos
passageiros ao transporte aéreo, a0 mesmo tempo em que tira os aeroportos regionais da condigao
de meras estruturas abandonadas ou de uso limitado aos proprietarios de pequenas aeronaves e
voos particulares.

Geralmente, os avides utilizados pelas empresas aéreas tronco-alimentador sdo de
pequeno a médio porte, entre 10 a 40 passageiros, muitas vezes com motor do tipo a pistdo ou
turboélice. Essas aeronaves sao mais econdmicas € possuem baixo custo de manutencdo em
relacdo aos grandes avides, além da capacidade de operar em pistas curtas e médias e realizar
voos em baixa altitude, até 25.000 pés (7.620 metros), com duragdo média de uma a duas horas
de voo. Com o custo operacional mais conta, ¢ possivel oferecer bilhetes aéreos mais acessiveis

que, combinado com os voos das companhias maiores, se torna mais atrativo para a populacao.

4.1. O papel dos pequenos e médios aerédromos para os polos econémicos regionais

A expansdo da rede urbana ¢ um fendmeno intrinsicamente vinculado com o
desenvolvimento das atividades econdmicas e de gestdo publica. A hierarquizagdo das cidades,
segundo o IBGE (2020), ¢ dada por meio de fungdes onde as cidades maiores exercem influéncia
sobre as cidades menores. Tanto a centralizagcdo das atividades burocraticas do Estado quanto a
concentragdo das empresas do setor produtivo e financeiro nas grandes metropoles originou uma

desigualdade regional que levou as cidades do interior do pais a funcdo de produtora de
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commodities ¢ fornecedora de for¢a de trabalho para suprir as necessidades das unidades de
producao industrial instaladas proximas aos portos de exportacao.

Todavia, ¢ preciso sublinhar que a centralizacao das atividades nao deve ser analisada
apenas sob a perspectiva das atividades economicas, como estudada por autores como Christaller
(1966). A dinamica da produgdo capitalista € por si sO protagonista e antagonica. Isto significa
que o desenvolvimento das cidades e a centralizacao das atividades ndo aconteceram por acaso
ou sem conflitos. A concentracao da riqueza consolida a concentra¢ao de poder politico e, ambas
as formas combinadas, geram o controle sobre o espaco em todos os niveis. E € esse controle que
vai determinar as fungdes nao apenas centrais das cidades, mas também a aplicagdo de
instrumentos de organizacao e reorganizagdo do territorio.

Com base nos estudos das Regides de Influéncia das Cidades — REGIC (IBGE, 2020), que
analisa a hierarquia dos centros urbanos no Brasil e suas interrelagdes, dividindo as cidades
brasileiras de acordo com as fung¢des de gestdo publica e atividades empresariais, a organizagao e
ocupacdo do espago ¢ resultado das relagdes econdmicas onde um arranjo urbano mais
desenvolvido influencia diretamente o menos desenvolvido. Esse estudo ainda determina a
hierarquia dos centros urbanos, classificando as cidades em cinco niveis: metropoles, capitais
regionais, centros sub-regionais, centros de zona e centros locais. Com cada uma dessas
categorias possuindo subdivisdes com caracteristicas distintas, segundo sua area de influéncia.

Logo, o primeiro olhar sobre o modelo de hierarquia da rede urbana no Brasil, por
exemplo, se apresenta de forma clara que os grandes centros urbanos foram criados por meio da
ocupacdo do espago conforme o tipo de mercadoria produzida em determinado momento
histérico. Esse detalhe se torna mais relevante ao analisar que a maioria das cidades industriais

brasileiras esta localizada na faixa litordnea, ou seja, onde se localizam as portas de saida da
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producao de um pais colonia para a sua metropole em outro continente. O mesmo se replicou em
relacdo a hinterlandia das metropoles nacionais, que criou os lagos necessarios para manter nao
apenas a influéncia sobre as cidades pequenas, mas também a dependéncia delas ao longo de
varios séculos.

No entanto, muitas cidades do interior se desenvolveram sob a influéncia de agentes
econdmicos que buscavam novas fontes de matérias-primas e mercados consumidores, criando
uma ampla rede urbana interconectada por fluxos de mercadorias, porém, desta vez com a
infraestrutura necessaria para a realizagdo das atividades comerciais de maneira mais solida e
constante. Rodovias foram criadas para facilitar o fluxo de bens e servicos e as ferrovias
facilitaram o transporte em massa das commodities para a distribui¢do no mercado nacional e
para a exportacao.

Outros fatores contribuiram de forma acentuada para o desenvolvimento da rede urbana
regional. As tecnologias de informagdo e comunica¢do permitiram o gerenciamento integrado
entre as sedes das empresas e suas filiais nos lugares mais remotos e, onde o transporte de
superficie era precario, a aviagao possibilitou a continuidade dos fluxos com menor risco de
interrupg¢ao e de maneira mais veloz.

Desta forma, os aeroportos espalhados pelo interior do Brasil contribuiram diretamente
para a consolidagdo da rede urbana, facilitando o deslocamento de pessoas e mercadorias entre as
metropoles e sua area de influéncia, a0 mesmo tempo em que criou as condigdes para o
surgimento de diversos polos econdmicos regionais (Figura 34), capazes de atrair novos agentes

(publico e privados) e estabelecer conexdes mais dindmicas com outros polos econdmicos.
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Figura 34. Hierarquia da rede urbana Brasil.
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Fonte: IBGE. REGIC.2020.

Na atualidade, o papel dos aeroportos nas cidades do interior vai além da classica funcao
de superar o espago e ligar as localidades que antes estavam isoladas devido as péssimas

condi¢des das rodovias ou, até mesmo a inexisténcia de estradas, que mantinham pequenos

aglomerados urbanos isolados do restante do pais.
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Todo aeroporto representa um incipiente potencial para completar o fluxo de pessoas e
mercadorias e também, estimular a economia local. E um simbolo de modernidade, cujo atributo
mais importante ¢ a superacao do espago pelo tempo e a geracao de riqueza.

As caracteristicas mais essenciais desempenhadas pelo aeroporto impactam positivamente
em toda a sociedade. Porque promove a interconexdo entre as cidades de maneira mais rapida,
ligando cada fixo a um ponto exclusivo de distribui¢do e contribuindo de maneira mais igual o
desenvolvimento das localidades.

A conexao entre os aeroportos pode ser realizada de duas maneiras: na forma ponto a
ponto ou Hub (Figura 35). No primeiro caso cada aeroporto ¢ um fixo conectado diretamente a
outro aeroporto. O modelo ponto a ponto estabelece maior integracdo entre as cidades, porém, ¢
altamente dependente de demanda de passageiros e cargas, além de aumentar o tempo de
deslocamento, tornando pouco eficiente ¢ com maior probabilidade de aumentar os custos de

operacao.

Figura 35. Tipos de conexdes — aviagao.
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Fonte: Azzolini, 2018.
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No segundo caso, o aeroporto com maior influéncia, ou seja, com melhores estruturas e
localizado na cidade que centraliza as atividades em uma determinada microrregido, funciona
como base operacional centralizando e distribuindo os voos. Este modelo se apresenta como mais
eficiente por diversos fatores, entre eles a maior reducao dos custos operacionais e a possibilidade
de interconectar varios Hubs formando uma ampla rédea aérea integrada, como demonstrado na
Figura 36. Neste modelo, os aeroportos passam a concentrar os voos para outros Hubs e também
a oferecer diversos servigos aeroportudrios como terminais logisticos de carga e manutencao de

acronaves.

Figura 36. Sistema de Hub integrado.
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Os aeroportos do tipo Hub conseguem oferecer mais op¢des de voos, pois concentram
mais empresas aéreas regionais. Com o aumento do fluxo de passageiros, o sitio aeroportudrio

passa a criar mais opgdes de negocios, atraindo empresas como escritorios comerciais, hotéis e
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restaurantes em seu entorno, favorecendo a comunidade local com a geragdo de empregos e

maior distribui¢ao de renda.

4.2. Projeto de modelo de Rede Aérea Regional Interligada a partir do Polo Econémico

Regional de Uberlandia. Uma nova forma de organizac¢ao de rede aérea regional

Com base nas caracteristicas mais relevantes da aviagdo e da importancia do transporte
aéreo regional para o desenvolvimento econdmico e social das regides do interior do Brasil, esse
trabalho apesenta a proposta de um projeto de modelo de Rede Aérea Regional Integrada (RARI)
capaz de ampliar o acesso ao transporte aéreo para grande parte da populacdo residente do polo
econdmico regional e das cidades sob sua influéncia, e também promover a logistica de carga por
meio do transporte combinado entre os modais rodoviario e aeroviario.

Para a constru¢do do modelo de rede aérea regional integrada, buscamos estabelecer,
dentro das Regides de Influéncia das Cidades (IBGE, 2020), alguns pardmetros para delimitar a
area de influéncia econdmica e gestdo publica que determinadas cidades exercem sobre a
microrregido destacada. Para esse centro de referéncia regional trabalharemos com o conceito de
Polo Econdmico Regional (PER), por representar as caracteristicas basicas da area de influéncia
que uma cidade mais desenvolvida pode apresentar.

O Polo Econdmico Regional ¢ representado pela cidade com maior desenvolvimento
econdmico e social. Esta cidade se torna referéncia sobre uma microrregido delimitada pelo fluxo
de pessoas que buscam nesse centro regional mercadorias, servigos publicos e prestacdo de outros

servicos comerciais. Normalmente, a cidade polo possui um numero maior de atividades

159



econOmicas ligadas ao setor industrial, financeiro, logistico, como também nas areas de saude e
educacao.

A Rede Aérea Regional Integrada (RARI) ¢ a combinagao de varias redes de transporte
aéreo regional conectadas por voos realizados por aeronaves de pequeno ¢ médio porte partindo
de aeroportos Hub localizados nos mais diversos polos econdmicos regionais espalhados pelo
interior do pais.

O poder de alcance da RARI pode ser estendido para todo o territério nacional, conforme
representado no Mapa 1, uma vez que a rede de aeroportos regionais se dispde de tal forma que,
em um raio de 200 a 300 km varios Hubs regionais podem se conectar, independentemente das
condi¢les geograficas. Esses Hubs regionais funcionariam como tronco-alimentadores para os
aeroportos dos grandes centros urbanos, transportando pessoas e mercadorias das cidades
menores até o polo econdmico regional e de 14 para os grandes aeroportos em qualquer parte do
planeta, promovendo a conexdo local-global de maneira muito mais agil, constante e segura.

Ainda que a ligagdo por superficie entre as cidades esteja em boas condigdes de trafego, a
maior velocidade e confiabilidade dos avides consegue superar a morosidade do transito nas
rodovias. Uma aeronave monomotora do tipo turboélice possui uma velocidade média de cruzeiro
de 340 km/h, muito além da velocidade média de um automével (110 km/h), ou um 6nibus ou
caminhdo (média de 80 a 90 km/h). Ou seja, em uma rota de 300 km, esse mesmo aviao
completaria o percurso em 52 minutos, enquanto o automovel faria em duas horas e 30 minutos e
o Onibus/caminhdo em trés horas e 30 minutos, em média e levando em consideracdo um terreno
mais plano e sem muitas curvas.

A integragdo dos aeroportos regionais representa também maior desenvolvimento no

sistema logistico nacional, por meio da combina¢do intermodal com o transporte rodoviario, que
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poderia ser substituido pela aviagao de acordo com o tipo de carga (eletronicos, farmacéuticos,
pereciveis e outros produtos com valor agregado consideravel), o que geraria a reducao dos
custos do frete devido o valor do seguro da carga transportada pela aviacao ser menor. Essa
substitui¢do parcial exigiria pequenos terminais de cargas nos aeroportos regionais, o que
provocaria, por conseguinte, a oferta de outros servigos aéreos e outros beneficios para os cofres
publicos como, por exemplo, a redugdo de gastos com a manuten¢do das rodovias, uma vez que,
com menos veiculos trafegando o tempo entre a manutencdo do pavimento das entradas
aumentaria consideravelmente.

Para a elaboragdao de um novo projeto de rede aérea regional ¢ necessario, em primeiro
lugar, levantar os dados e informacdes sobre a realidade das cidades e da infraestrutura
aeroportudria existente. A proposicdo de um modelo eficiente para a aviacdo regional requer a
analise minuciosa da realidade objetiva além das aparéncias onde, nem sempre a vontade do
pesquisador € capaz de compreender as contradigdes que envolvem o modelo ja ultrapassado. A
analise das caracteristicas da infraestrutura atual permite conhecer as deficiéncias que travam o
desenvolvimento progressivo dos fendmenos em sua totalidade, por isso, o estudo detalhado das
partes € a maneira mais precisa para se compreender a totalidade dos problemas que afetam o
transporte aéreo na atualidade. Desta maneira, com base na analise dialética por meio dos
detalhes pormenorizados, buscamos avaliar as condi¢des individuais e suas relagdes com todo o
sistema aéreo para apresentar, com maior embasamento teodrico, uma solucao para o transporte

aéreo regional.
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Mapa 1. Rede Aérea Regional Integrada - RARI. Brasil. 2023.
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Para esse trabalho, o recorte escolhido para o modelo de projeto tem o aeroporto de
Uberlandia como principal Hub O projeto de Rede Aérea Regional do Polo Econdmico Regional
de Uberlandia (RAR-PER/UDI) abrange os aeroportos das cidades de Uberlandia, Ituiutaba,

Patrocinio, Patos de Minas, Araxa, Uberaba, Frutal ¢ Iturama, localizadas no Estado de Minas
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Gerais, e Itumbiara, Caldas Novas e Catalao, localizadas no Estado de Goids, como apresentado

no Mapa 2.

Mapa 2. Rede Aérea Regional do Polo Econdmico Regional de Uberlandia.
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Todas essas cidades possuem aer6dromos com o minimo de estrutura para a operacao de
voos, além das condigdes econOmicas e sociais, para voos regulares e servico de transporte de
carga, por meio de aeronaves de pequeno e médio porte, de acordo com os modelos apresentados
nas Figuras 37, 38, 39 e 40. Sao aeronaves indicadas para trechos curtos, capazes de transportar
entre 10 e 19 passageiros e 2.000 kg de carga. Sdo impulsionadas com motores turboélice, de
baixa performance em relacdo aos avides com motores turbofan e, por isso, apresentam melhor

autonomia em baixa altitude, operando com total seguranca em pistas curtas.
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Figura 37. Cessna Caravan.

Capacidade Performance
Carga 1.447 kg Alcance 1.689 km
Passageiros 10 Vel. Cruzeiro 343 km/h

Fonte: Cessna. 2024.

Figura 38 Cessna SkyCourier

S D 8 R e e
Performance

Capacidade
Carga 2.268 kg Alcance 1.704 km
Passageiros 19 Vel. Cruzeiro 389 km/h

Fonte: Cessna. 2024.
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Figura 39. Let 410.

Capacidade Performance
Carga 1.800 kg Alcance 1.500 km
Passageiros 19 Vel. Cruzeiro 405 km/h

Fonte: Let. 2024.

Figura 40. ATL 100

100‘
y

/ ATL

Capacidade Performance
Carga 2.500 kg Alcance 1.600 km
Passageiros 19 Vel. Cruzeiro 380 km/h

Fonte: DESAER. 2024.

Outros critérios utilizados para a escolha destas cidades foram os dados socioecondmico,
baseado na quantidade da populagdo, indice de desenvolvimento humano municipal (IDHM) e a

relacdo PIB per capta. (Tabela 4). Esses dados serviram de pardmetros para medir o grau de
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desenvolvimento econdmico e social dos municipios, de acordo com as principais atividades

economicas.
Tabela 4. Dados econdmicos e sociais PER-Uberlandia. 2024.
Dados econdmicos e sociais
Cidade Populagdo (2022) IDHM (2010) PIB per capta (2021) PIB

Uberlandia 713.224 0,789 61.038,02 43.533.780.776,48
Ituiutaba 102.217 0,739 35.891,17 3.668.687.723,89
Patrocinio 89.826 0,729 39.932,30 3.586.958.779,80
Patos de Minas 159.235 0,765 39.738,04 6.327.686.799,40
Araxa 111.691 0,772 82.570,25 9.222.353.792,75
Uberaba 337.836 0,772 59.943,87 20.251.197.265,32
Frutal 58.588 0,730 40.872,58 2.394.642.717,04
Iturama 38.295 0,747 50.309,34 1.926.596.175,30
Itumbiara 107.970 0,752 49.832,28 5.380.391.271,60
Caldas Novas 98.622 0,733 31.527,54 3.109.309.049,88
Cataldo 114.427 0,766 87.685,74 10.033.616.170,98

Total 1.931.931 |média 0,754 |média  52.667,37 109.435.220.522,44

Fonte: IBGE. 2024.

A finalidade da elaboragdo deste de projeto € apresentar um modelo possivel de transporte
aéreo regional integrado capaz de ser replicado em todo o pais, tendo como resultado a
interconexao de Hubs instalados em polos econdmicos regionais oferecendo os servigcos de
transporte aéreo para passageiros e cargas, servindo como tronco-alimentador para a aviagdo

nacional e para o sistema logistico intermodal.

4.3. Caracteristicas das cidades sob a influéncia da PER/UDI

A cidade de Uberlandia encontra-se localizada a Oeste no Estado de Minas Gerais, na
Mesorregido do Triangulo Mineiro. Segundo dados do IBGE (2024), o municipio possui 713 mil
habitantes, IDHM 0,789 ¢ um PIB per capita de 61 mil reais. A cidade ¢ cortada por cinco

importantes rodovias (BR-050, BR-365, BR-452, BR-455 e BR-497) e pela ferrovia Centro-
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Atlantica, além de contar com o terceiro maior aeroporto do Estado e com um porto seco dotado
de servigos aduaneiros.

Com localizagdo geografica estratégica, Uberlandia possui uma estrutura comercial
logistica que abriga as principais empresas atacadistas do pais e varias outras empresas do
complexo agroindustrial.

O aeroporto de Uberlandia conta com voos regulares ofertados pelas trés maiores
companhias aéreas do pais (LATAM, GOL e AZUL), tendo transportado em 2022, segundo
ANAC (2023), cerca de 400 mil passageiros.

A area do sitio aeroportuario possui 2.173 Milhdes de metros?, o que permite a amplia¢ao
das estruturas do aeroporto como a constru¢do de uma segunda pista e outros terminais de
passageiros. Em 2015 foi realizado um processo de licitagdo para o uso de uma area equivalente a
45 mil metros® para a constru¢do do Terminal Logistico Aeroportudrio. Por motivos juridicos a
empresa que havia ganhado o pregdo ndo conseguiu a autorizagdo para a construcdo da
infraestrutura logistica, que funcionaria como uma espécie de entreposto da Zona Franca de
Manaus.

Desde outubro de 2023, a AENA Brasil, filial da AENA Aeropuertos com sede na
Espanha, assumiu a administragdo do aeroporto de Uberlandia por 30 anos por meio de
concessao. A AENA, que administra 33 aeroportos na Europa e América Latina, prometeu mais
de R$ 430 milhdes em investimentos, como ampliagdo e modernizacdo do terminal de
passageiros.

Com base nessas caracteristicas, o aeroporto de Uberlandia possui as qualidades

necessarias para o funcionamento de um Hub, com a capacidade de centralizar os voos de
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pequenas aeronaves de passageiros e carga conectando as cidades menores sob sua influéncia
com os aeroportos dos maiores centros urbanos.

Os demais aeroportos que compde o PER/UDI estao espalhados em um raio médio de 200
km. Com excecao das cidades de Uberaba ¢ Caldas Novas, Patos de Minas e Araxa, a maioria
destes aerédromos ndo possuem voos regulares, por isso, dependem de investimentos publicos
para a melhoria e implantacao da infraestrutura adequada para a operagao das empresas aéreas. O
topico 4.3 descreve as principais caracteristicas técnicas da infraestrutura dos aeroportos da RAR-
PER/UDI, com base na pesquisa de campo realizada em 2023.

O aeroporto do municipio de Ituiutaba (MG), localizado no pontal do Triangulo Mineiro e
a 150 km de Uberlandia, ndo possui voos regulares e as operagdes aéreas existentes atende a
aviagdo geral e agricola. Para os passageiros que necessitem viajar de avido para as capitais do
pais € necessario o deslocamento por rodovia até o aeroporto de Uberlandia. Apesar do municipio
de Ituiutaba possuir 102 mil habitantes e um alto indice de desenvolvimento humano e um PIB
per capita de quase R$ 36 mil, seus moradores dependem unica e exclusivamente do modal
rodoviario como forma de realizar seus deslocamentos intermunicipal e interestadual. Situagao
semelhante acontece com os servigos de transporte de carga, que sdo realizados apenas por
veiculos terrestres. A economia da cidade tem como base o agronegdcio, com filiais de grandes
empresas da agroindustria, e o setor de servi¢os, que emprega a maior parte da populagao.

Com cerca de 108 mil habitantes, 0 municipio de Itumbiara esta localizado no Sul de
Goias, distante 210 da capital Goiania e a 160 km de Uberlandia. Possui um IDHM alto (0,752) e
um PIB per capita aproximado de R$ 49 mil. A base da economia é o setor terciario, com o
agronegocio e a agroindustria impactando positivamente nas receitas do municipio. Mesmo

apesar da sede do municipio ser cortado por duas importantes rodovias federais (BR-153 ¢ BR-
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452), a populagao da cidade ndo conta com voos regulares e as operagdes no aeroporto ficam
restritas a aviagdo regional e particular, com algumas empresas operando voos agricolas apenas.
Para os habitantes que pretendem viajar para outras capitais, a alternativa seria se deslocar por
superficie até a capital do Estado ou a cidade de Uberlandia, cerca de 50 km mais proximo.

O terceiro aeroporto pertencente a RAR-PER/UDI estd localizado na cidade de Caldas
Novas, também no Estado de Goias. Essa cidade ¢ um polo turistico e possui 98 mil habitantes.
Encontra-se cerca de 180 km da capital do Estado e 170 km da cidade de Uberlandia. O IDHM ¢
alto (0,733) e o PIB per capita ¢ de R$ 31 mil. O setor da economia que mais impacta nas receitas
do municipio € o terciario (sobretudo o turismo), seguido das atividades industriais. O aeroporto ¢
bem estruturado, dotado de infraestrutura para atender voos regulares por meio de trés
companhias aéreas nacionais (LATAN, GOL e Azul), tendo transportado mais de 28 mil
passageiros em 2022 (ANAC, 2023). Concedido ao capital privado desde 2015, o terminal de
embarque e desembarque de passageiros conta com instalagdes e equipamentos para proporcionar
seguranca para os voos e comodidade para os passageiros.

A cidade de Cataldo esta localizada no Sudeste de Goids, cerca de 260 km da capital do
Estado e 110 km de Uberlandia. O municipio possui 114 mil habitantes e um IDHM alto (0,766),
além de um PIB per capita de R$ 87 mil. Apesar do setor industrial e mineral se destacar no PIB,
os setores do comércio e da agricultura completam o desenvolvimento econdmico do municipio.
O aeroporto ndo opera voos regulares, mas possui um terminal de embarque e desembarque de
passageiros apenas voltado para a aviacdo geral. Varias empresas também utilizam os hangares
do sitio aeroportuario para a aviagao particular e agricola.

O municipio de Patrocinio localiza-se a 150 km de Uberlandia e possui uma populacao de

89 mil habitantes. Seu IDHM ¢ alto (0.729) ¢ o PIB per capita ¢ aproximadamente R$ 40 mil. A
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base da economia ¢ a agricultura e pecuaria, com destaque para a plantagao de café. O aeroporto
nao possui voos regulares, porém, abriga um pequeno terminal de embarque e desembarque com
o minimo de instalagdes para atender a aviacao geral.

Distante de Uberlandia cerca de 220 km, a cidade de Patos de Minas possui uma
populacdo em torno de 160 mil habitantes. O IDHM ¢ alto (0,765) e o PIB per capita supera os
R$ 39 mil. A principal atividade econdmica do municipio estd assentada no setor de servicos,
seguida pela industria e agricultura. O aeroporto da cidade passou por uma reforma recentemente
com o objetivo de voltar a receber voos regulares. O terminal de passageiros possui as instalagdes
adequadas para receber as companhias aéreas e a infraestrutura aeroportuaria possui o0s
equipamentos necessarios para a operagdo de aeronaves de médio porte. Varias empresas
particulares utilizam o aerédromo para a viagdo geral, assim como para a aviagao agricola.

A cidade de Araxa, com uma populagdo de 111 mil habitantes, IDHM 0,772 (alto) e PIB
per capita de R$ 82 mil, esta localizada cerca de 180 km do municipio de Uberlandia. Apesar de
o comércio empregar mais forca de trabalho, o setor minerador ¢ o que mais impacta na
economia da cidade, seguido pela industria e pelo agropecuario. O aeroporto passou por reformas
para receber voos regulares, porém ¢ muito utilizado por empresas privadas e pela aviagdo
agricola.

Com 337 mil habitantes, a cidade de Uberaba esta localizada a 100 km de Uberlandia.
Possui um IDHM alto (0,772) e um PIB per capita de R$ 59 mil. A economia do municipio ¢é
consolidada na industria, no agronegocio e no setor terciario. A cidade € cortada por importantes
rodovias federais e estaduais (BR-262, BR-050, BR-464, MG-190 e MG-427), além do ramal da
ferrovia Centro-Atlantica. O aeroporto possui as instalagdes necessarias para a operacao de voos

regulares, tendo transportado mais de 45 mil passageiros em 2022 (ANAC, 2023).
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O municipio de Frutal esta localizado a 180 km de Uberlandia. Possui uma populagdo de
58 mil habitantes e um IDHM alto (0,730). Com um PIB per capita de R$ 40 mil, o municipio
tem na agricultura e pecudria a sua principal base economica. O aeroporto nao possui voos
regulares e ap6és uma reforma realizada em 2009, o aeroporto ganhou um novo terminal de
embarque ¢ desembarque de passageiros, além de outras melhorias destinadas a operagdo segura.
No entanto, o aeroporto tem sido utilizado apenas pela aviagdo geral e também agricola.

Iturama ¢ uma cidade localizada no Sul do pontal do Triangulo Mineiro. Sua distancia até
Uberlandia ¢ de 240 km. O municipio possui 38 mil habitantes e o IDHM de 0,747. O PIB per
capita ¢ de R$ 50 mil e a base da economia ¢é a agropecuaria, com destaque para a agroindustria
(usina de alcool). O aeroporto atende aeronaves de pequeno e médio porte, porém nao possui
voos regulares. O terminal de passageiros ndo possui as minimas estruturas para desempenhar o
embarque e desembarque de viajantes e, apesar do aerédromo possuir operacdes de voos
particulares e aviagdo agricola, boa parte da sua infraestrutura aeroportuéria necessita de reforma

para oferecer maior comodidade a populagao.

4.3.1. Caracteristicas dos aeroportos da Rede Aérea Regional do Polo Econémico Regional

de Uberliandia (RAR-PER/UDI)

Para a elaboragao dessa secao, foi necessaria a coleta e analise de informacoes e dados in
loco dos aeroportos que formam a Rede Aérea Regional do Polo Econdmico Regional de
Uberlandia. As informagdes foram coletadas em trés etapas durante o més de junho de 2023, por

meio de pesquisa de campo de carater exploratorio e quantitativo-descritivo, com o proposito de
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extrair do objeto investigado, o maximo de detalhes a fim de subsidiar, com maior embasamento,
a hipotese tratada nesse trabalho.

A metodologia aplicada para o levantamento das informagdes em campo contou com um
questionario objetivo (Anexos 2 a 12), conversas com trabalhadores dos aeroportos e registros
fotograficos.

O planejamento da pesquisa de campo iniciou-se com uma investigagao bibliografica
sobre o tema na literatura aerondutica, técnica e normativa conforme os 6rgaos da aviacdo. A
coleta das informacgdes mais detalhadas dos sitios aeroportuarios permitiu confrontar os dados
publicados no ROTAER (Publicacdo Auxiliar de Rotas Aéreas), bem como nas normas descritas
nas RBAC 139 e 154, que apresentam os métodos, técnicas e regulamentos para o funcionamento
dos aerédromos em todo o Brasil.

Desta maneira, num primeiro momento, foram levantados dados quantitativos sobre as
principais caracteristicas de cada aeroporto, reunindo informagdes acerca da infraestrutura como,
terminal de passageiro, quantidade de pista de taxi, decolagem e pouso, area de manobras, patio e
estacionamento de aeronaves, bem como o uso do solo dentro do aeroporto por empresas
privadas.

ApOs a coleta dos dados, foi possivel analisar as caracteristicas particulares de cada sitio
aeroportuario, resultando na descricao detalhada da infraestrutura e da capacidade de operagdo de
cada aeroporto e sua importancia para o municipio e a regiao.

Essas caracteristicas estdo detalhadas nos subtopicos abaixo, na mesma sequéncia da
visita realizada na pesquisa de campo. A andlise dessas informacdes apresentou um resultado
satisfatorio para a compreensao do objeto em relagdo ao referencial tedrico-metodoldgico da

pesquisa.
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4.3.1.1. Aeroporto de Uberlandia (MG)

Localizado a 8 km do centro da cidade, o aeroporto Tenente Coronel Aviador César
Bombonato de Uberlandia (Figuras 41, 42 e 43), designado pelas siglas SBUL (conforme a
OACI) o aeroporto de Uberlandia opera 24 horas (VRF e IRF), contando com instrumentos para
pouso de precisao do tipo ILS CAT 1, e iluminagdo do tipo PAPI (auxilio pouso), luzes de
cabeceira, luzes ao longo da pista, luzes de pista de taxi, farol rotativo, luzes de obstaculo e
indicador de dire¢do de vento iluminado.

A pista possui um comprimento de 2.100 metros e largura de 45 metros, com
classificagdo ACN-PCN (tipo de aeronave e resisténcia do piso) ASPH 43/F/A/X/T (asfalto,
pavimento flexivel, resisténcia do leito alta, sem limite para pressdao dos pneus), ou seja, em
conformidade para a operacdo de aeronaves com peso maximo de decolagem de 80 toneladas,
como os ATR 42, ATR 72, AIRBUS A319 E A320, e o Boeing B737.

O aeroporto ¢ provido de terminal de passageiros, sala AIS, torre de controle, brigada de
incéndio, abastecimento (AVGAS e QAV), patio para embarque e desembarque, estacionamento
(oito posigdes para aeronaves grandes e sete para aeronaves de pequeno porte) e estacdo de
radionavegacdo do tipo VOR. Além de abrigar varios hangares destinados a manutencdo de
aeronaves, aviagao executiva e fretamento, e escola de aviacao.

A torre de controle presta servigos de informagdes meteoroldgicas e € responsavel pelo

trafego aéreo em solo e aproximacdo/saida.
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Figura 41. Sitio aeroportudrio de Uberlandia. 2024.

Fonte: Google Maps, 2024a.
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Figura 43. Infraestrutura do acroporto de Uberlandia (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.

O aeroporto de Uberlandia é o mais bem equipado da regido. Mesmo antes de passar para
o capital privado, j& apresentava 6timas condigdes para a operagdo segura de aeronaves com
todos os equipamentos de apoio em solo para atender as principais companhias aéreas nacionais.
O terminal de passageiros conta com balcdes de venda de passagens, check in e despacho de
bagagens, sala de embarque e sistemas de protecao com raio X e detectores de metais. Ainda no
seu interior, o terminal oferece conforto aos passageiros como restaurantes, caixas eletronicos,

lojas de conveniéncias e locadoras de veiculos. No entorno do sitio aeroportuario, diversas
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empresas buscam integrar suas atividades comerciais com os servigos do transporte aéreo como

empresas do setor de transporte e logistica, aviagdo agricola, hotéis e restaurantes.

4.3.1.2. Aeroporto de Ituiutaba (MG)

O aeroporto “Tito Teixeira” de Ituiutaba (Figuras 44, 45 ¢ 46) est4 localizado a 4,6 km do
centro da cidade e proximo a alguns bairros residenciais. Este aeroporto, cuja designagdo OACI ¢
SNYB, ndo possui voos regulares, sendo utilizado basicamente pela aviagdo particular, executiva
e agricola. E homologado apenas para a operagdo diurna (VFR). O administrador responsavel ¢ o
Aeroclube de Ituiutaba, que possui sede dentro do sitio aeroportudrio. Nessa sede existe uma sala
denominada “casa de embarque” que funciona como uma espécie de terminal de passageiros, sem
as mesmas comodidades de um terminal regional. Este local ndo possui equipamentos para
embarque e desembarque, nem de seguranca (raio X e detector de metal) para os voos.

O tipo de pavimento da pista ¢ asfalto com a classificagio ACN-PCN ASPH 8/F/B/X/U
(pavimento flexivel, resisténcia do leito médio, limitado a 1,75Mpa de pressdo dos pneus),
limitada a aeronaves com peso de decolagem até oito toneladas. O tamanho da pista de
decolagem e pouso ¢ de 1.782 x 30 metros, ndo possuindo nenhum tipo de iluminacdo auxiliar,
assim como a pista de taxi e muito menos sistema de radionavegacdo. O patio de estacionamento
possui iluminag¢do com quatro posi¢des para aeronaves de pequeno porte.

O aer6dromo ndo possui terminal de carga e nem torre de controle, sendo a
responsabilidade dos pilotos manterem a separagdo entre as aeronaves que chegam e partem por
meio da coordenacdo de radio na frequéncia livre. Ainda dentro da area do aeroporto, existem 10

hangares de uso privado e sistema de abastecimento sob a responsabilidade do aeroclube com o
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fornecimento de AVGAS. Porém, o aeroporto ndo possui brigada de incéndio, utilizando, em
casos de emergéncias, o corpo de bombeiros do municipio.

Os limites do aeroporto sdo cercados com alambrado e arame farpado. Completando a
infraestrutura aeroportudaria, no “lado terra”, um amplo estacionamento com iluminagao permite

maior seguranga para veiculos dos passageiros e trabalhadores.

Figura 44. Area total do sitio aeroportuario de Ituiutaba. 2024.

7

Fonte: Google Maps. 2024b.

Figura 45. Pista de taxi, patio de aeronaves, terminal de passageiros e hangares. Aeroporto de Ituiutaba (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024b.
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Figura 46. Infraestrutura do acroporto de Ituiutaba (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.

O aeroporto possui boas condi¢gdes para a operagdo de aeronaves de pequeno e médio
porte, porém, a estrutura do terminal de passageiros ¢ inadequada para a operacdo de voos
regulares. O aer6dromo opera somente voo visual diurno e a falta de auxilios iluminagdo para
pouso e radionavegacao, dificulta a operacdo em condigdes meteorologicas adversas.

Seria necessdria a constru¢do de um novo terminal de embarque e desembarque de
passageiros, assim como um terminal logistico para a movimentacdo de cargas. A constru¢do de
uma torre de controle também proporcionaria maior seguranca para as operacdes aéreas, assim

como a assisténcia de uma brigada de incéndio dentro sitio aeroportudrio.
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Apesar de ndo existir empresas de transporte/logistica, manutencdo, escritdrios
comerciais, hotéis ou restaurantes no entorno do sitio aeroportudrio, ha uma imensa area junto ao
aeroporto que poderia ser utilizada para a ampliagdo das atividades em consonancia com as

atividades ligadas ao aeroporto.

4.3.1.3. Aeroporto de Itumbiara (GO)

Localizado no setor Sul a 2,8 km do centro da cidade, o aeroporto municipal “Francisco
Vilela do Amaral” (Figuras 47, 48, 49 e 50), com a designag¢do SBIT, possui operacdo diurna e
noturna (VRF e IFR), porém, sem operagdo de voos regulares. Este aeroporto possui uma pista
asfaltada com 1.750 metros de comprimento por 30 metros de largura. A classificagdo ACN-PCN
18/F/C/Y/T demonstra que a resisténcia do pavimento € do tipo flexivel, de subleito com baixa
resisténcia, suportando aeronaves com até 18 toneladas e média pressdo dos pneus (até 1,25
Mpa). Possui sistemas de iluminagdo do tipo luzes ao longo da pista principal e na pista de taxi,
assim como farol rotativo, luzes de obstaculos, indicador de direcao do vento (biruta) iluminado e
luzes indicadoras de dire¢do de aproximacao de heliponto.

O patio de estacionamento, também iluminado, possui seis posi¢des para embarque,
desembarque e pernoite, e torre de controle fornece apenas servico AFIS (Servigo de informacao
de voo de aer6dromo), sob demanda, e na frequéncia Radio Itumbiara 130.300 MHz. Nao possui
sistemas de radionavegacao.

Nao existe terminal de carga e o pequeno terminal de passageiros ndo atende as

especificagdes minimas para a operagao de empresas aéreas regulares, ficando restrito apenas aos
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voos particulares de pequenas aeronaves. Desta maneira, neste aeroporto a maioria dos voos que
operam ¢ de carater particular, aviacdo geral e agricola.

Dentro dos limites do sitio aeroportudrio, cercado apenas arame farpado, existem trés
hangares, sendo um de uso publico e outros trés para uso privado. Nao possui parque de
abastecimento nem brigada de incéndio. Para casos de emergéncias o corpo de bombeiros do
municipio € acionado. O estacionamento externo para veiculos possui iluminagdo, porém ¢ bem

limitado em relag@o a quantidade de veiculos.

Figura 47. Area total do sitio aeroportuério de Itumbiara. 2024,

Fonte: Google Maps. 2024c.

Figura 48. Area para expansdo. Aeroporto de Itumbiara (GO). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024c.
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Figura 49. Terminal de passageiros e hangares. Aeroporto de Itumbiara (GO). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024c.

Figura 50. Infraestrutura do acroporto de Itumbiara (GO). 2023.

= 3 1 78

Fonte: Autor. 2023.
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Apesar de o aeroporto estar localizado em &rea urbana, ndao existem empresas de
transporte e logistica, manutengao, hotéis, restaurantes ou escritorios comerciais no seu entorno.
Para a realizacdao de voos regulares, o terminal de passageiros necessita de reforma e instalacao
de equipamentos para oferecer maior comodidade para os viajantes. O sitio aeroportudrio
necessita também de melhores protecdes contra invasdao de animais silvestres, pois a cerca de
arame farpado ndo ¢ suficiente para isolar a pista. Outros equipamentos, como parque de
abastecimento e auxilio navegacdo e pouso também sdo necessario para a operagdo segura dos

voos, assim como a estrutura de brigada de incéndio.

4.3.1.4. Aeroporto de Caldas Novas (GO)

O aeroporto “Nelson Rodrigues Guimardes” (Figuras 51, 52, 53 e 54) esta localizado em
area urbana, a 3,1 km do centro da cidade e estd em operacdo desde 2002. No entanto, desde
2015 opera sob o regime de concessdo com a responsabilidade da SOCICAM Aeroportos. SBCN,
conforme designacdo OACI, possui operacdo diurna e noturna (VFR e IFR) com uma pista de
2.110 x 45 metros com pavimentacdo asfaltica e classificagdo ACN-PCN 35/F/A/X/T, ou seja,
pavimento tipo flexivel, subleito de alta resisténcia, alta pressdo admissivel dos pneus (limitada a
1,75 Mpa) e capaz de suportar a operacdo de aeronaves de grande porte como o B737, A319 e o
ERJ195.

No lado ar, aeroporto possui dois patios somando 15 posi¢cdes de estacionamento para
aeronaves, sendo quatro destinados para aeronaves grandes, nove para pequenos avides e dois

heliponto. Além da torre de controle (operando AFIS Radio Caldas Novas) e sala AIS, o
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aeroporto conta com um terminal de passageiros com a estrutura necessaria para atender voos
regulares de companhias aéreas domésticas.

O aer6édromo possui sistemas de iluminagdo do tipo PAPI (auxilio pouso), luzes de
cabeceira, ao longo da pista principal e de taxi, farol rotativo e luz do indicador de direcdo do
vento. Porém, possui auxilio radionavegacao por meio de cartas de aproximacao e saida via GPS.

O sitio aeroportudrio também possui parque de abastecimento (AVGAS e QAV), brigada
de incéndio, trés hangares de uso privado (aviagdo geral).

E desprovido de terminal de carga dentro e fora dos limites da 4rea aeroportuaria, assim
como ndo existe empresas de transporte/logistica e de manutencdo. A cidade, por ser um polo

turistico, possui hotéis e restaurantes localizados na proximidade do aeroporto.

Figura 51. Area total do sitio aeroportuario de Caldas Novas. 2024.

o

Fonte: Google Maps. 2024d.
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Fonte: Google Maps. 2024d.

Figura 53. Terminal de passageiros e patio de acronaves. Aeroporto de Caldas Novas (GO). 2024.

N

Fonte: Google Maps. 2024d.

184



Figura 54. Infraestrutura do aeroporto de Caldas Novas (GO). 2023.
T TR

Fonte: Autor. 2023.

O aeroporto atende aos requisitos minimos para as operagdes de voos regulares. Contudo,
a constru¢do de um terminal de carga poderia contribuir para que o aeroporto pudesse oferecer

mais opcoes de servigos aéreos.

4.3.1.5. Aeroporto de Catalao (GO)

O aeroporto de Catalao (SWKT), conforme Figuras 55, 56 e 57, ¢ administrado pelo

Estado de Goiés e esté localizado longe do perimetro urbano, cerca de 10 km do centro da cidade.
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Possui operagdo diurna e noturna sob demanda e uma pista de 1.520 x30 metros e pavimentada
com asfalto. Possui apenas uma pista de tdxi e um patio para 10 posi¢des de aeronaves pequenas.
A resisténcia da pista suporta aeronaves até 5.700 kg com pressdo maxima dos pneus de 0.50
Mpa.

O aeroporto ndo possui terminal de carga, mas conta com um pequeno terminal de
passageiros sem as condi¢cdes necessarias para atender companhias aéreas e ndo possui terminal
de carga. Nao possui torre de controle e nem auxilio de radionavegagdo. Apesar de existir as
estruturas para brigada de incéndio, at¢ 0 momento do levantamento dos dados estava inoperante.

O sistema de auxilio iluminagao ¢ formado por: luzes de cabeceira, luzes ao longo da pista
principal e taxi, farol rotativo e luz de indicador de dire¢do do vento. Nao possui auxilio para o
pouso.

O sitio aeroportudrio conta com oito hangares de uso privado (aviagdo geral, agricola e
manuten¢do) e parque de abastecimento (AVGAS e QAV). O estacionamento para veiculos
possui iluminagdo. Ao longo do entorno do aeroporto ndo existem empresas de

transporte/logistica, escritorios comerciais, hotéis e nem restaurantes.

Figura 55. Area total do sitio aeroportuario de Cataldo (GO). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024e.
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Figura 56. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Cataldo (GO). 2023

Fonte: Google Maps. 2024e.

Figura 57. Sitio aeroportuario de Cataldo (GO). 2023.

Fonte: Autor. 2023.
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O terminal de passageiros nao possui as instalagdes adequadas para a operagdo de voos
regulares. Esse terminal necessita de ampliagdo e equipamentos para que as empresas aéreas
possam funcionar dentro das normas exigidas, oferecendo maior comodidade e conforto para os
passageiros. A instalagdo de uma torre de controle proporcionaria maior seguranga para as
operagoes aéreas, assim como a construcao de um terminal de carga ampliaria o leque de opgdes

de servigos que esse aeroporto poderia oferecer.

4.3.1.6. Aeroporto de Patrocinio (MG)

De administragdo municipal, o aeroporto “José Francisco de Queiroz” (SNPJ), estd
localizado a 3,9 km do centro da cidade (Figuras 58, 59 e 60) . Sua pista, com pavimentacao
asfaltica, possui 1.200 metros de comprimento por 30 de largura. A classificagdo ACN-PCN
14/F/B/Y/T ¢ do tipo de pavimento de piso flexivel e a resisténcia do subleito ¢ média, assim
como o nivel maximo da pressdo dos pneus (limitada a 1,25 MPa), permitindo a operacao de
aeronaves com no maximo 30 toneladas.

O aeroporto nao possui torre de controle e estd homologado apenas para voos diurnos.
Possui um pequeno terminal de embarque e desembarque de passageiros, porém sem a estrutura
minima para atender voos regulares. Nao possui torre de controle € o patio de estacionamento
para aeronaves € projetado para cinco posicoes, sendo duas para avides de médio porte e trés para
avioes de pequeno porte.

No Lado Ar, o aerédromo possui trés hangares de uso privado (aviacao geral). Contudo, ¢
desprovido de sistemas de auxilio iluminagdo, radionavegacdo e parque de abastecimento e

terminal de carga. Possui estrutura de brigada de incéndio, mas estd inoperante.
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No entorno do sitio aeroportuario ndao se verificou a existéncia de empresas de

manuteng¢do, transporte e logistica, assim como hotel ou restaurante.

Figura 58. Area total do sitio aeroportuério de Patrocinio (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024f.

Figura 59. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Patrocinio (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024f.
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Figura 60. Infraestrutura do aeroporto de Patrocinio (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.

Apesar de a infraestrutura aeroportuaria apresentar os requisitos minimos para as
operagdes de decolagem e pouso, a instalagdo de auxilios de iluminagdo, radionavegagao e pouso
proporcionaria maior seguranga para as aeronaves, além de ampliar as operagdes do aeroporto
para voos noturnos.

O terminal de embarque e desembarque, para receber voos regulares, necessita da
instalacdo de equipamentos para atender as empresas aéreas. Também € necessaria a instalagdo

equipamentos para o parque de abastecimento e para a brigada de incéndio.
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4.3.1.7. Aeroporto de Patos de Minas (MG)

Localizado distante da area urbana, o aeroporto “Pedro Pereira dos Santos™ (Figuras 61,
62 ¢ 63), com designagdo SNPD, encontra-se a 11,2 km do centro da cidade. O aeroporto possui
uma pista asfaltada de 1.700 x 30 metros, com classificacio ACN-PCN 39/F/A/Y/T, ou seja,
pavimento flexivel, subleito com alta resisténcia e média (até 1,25 MPa) pressao admissivel dos
pneus, podendo operar aeronaves de porte média a grande com capacidade méxima de peso para
decolagem limitada a 60 toneladas, conforme a performance.

Apesar do terminal de passageiros dispor de infraestrutura basica para receber voos
comerciais, ndo havia operagdes desse tipo em funcionamento. O patio possui nove posi¢des de
estacionamento, sendo duas para aeronaves médias e outros sete para pequenos avioes.

O aerddromo ndo possui terminal de carga e nem torre de controle. Mas em seu sitio
aeroportudrio existem 16 hangares de uso privado (aviagdo geral e agricola), além de parque de
abastecimento (AVGAS e QAV) e brigada de incéndio.

O sistema de iluminacdo ¢ composto por: luzes de cabeceira, luzes ao longo da pista
principal e taxi, farol rotativo e luz de indicagcdo de direcdo de vento. Porém, desprovido de
auxilio pouso e radionavegacao, possuindo apenas uma Esta¢do de Radiodifusdo Automatica de
Aerdédromo (ERAA) para fornecimento de informag¢ao meteoroldgica.

No Lado Terra, um amplo estacionamento com iluminacdo para veiculos proporciona
maior conforto e seguranca para passageiros e trabalhadores.

Nao existe empresas de transporte/logistica, manutencdao, hotel ou restaurante nas

proximidades do sitio aeroportuario.
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Figura 61. Area total do sitio aeroportuério de Patos de Minas (MG). 2024.

o

Fonte: Google Maps. 2024g.

Figura 62. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Patos de Minas (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024g.
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Figura 63. Infraestrutura do acroporto de Patos de Minas (MG). 2023.
= B
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Fonte: Autor. 2023.

O aeroporto passou por diversas reformas, sendo a mais recente em 2019. Tanto as
condi¢des da pista como o terminal de passageiros apresentam as condi¢des adequadas para a
operagdo e voos regulares. O controle das aeronaves em solo € no circuito de trafego aéreo no
entorno do aerddromo poderia ser feito por meio de uma torre de controle.

A constru¢do de um terminal de cargas poderia também oferecer ao publico outros tipos

de servigos aéreos além do transporte de passageiros.
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4.3.1.8. Aeroporto de Araxa (MG)

O aeroporto “Romeu Zema” (SBAX), Figuras 64, 65 ¢ 66, esta localizado em area urbana
e a 3,7 km do centro da cidade e opera VFR e IFR (diurno e noturno). Sua pista, com
pavimentagdo asfaltica, possui 1.900 metros de extensdao por 30 metros de largura. Com
classificagdo ACN-PCN 26/F/B/X/T, possui pavimento flexivel, subleito com média resisténcia e
suporta a pressdo maxima dos pneus, o que permite a operagao de aeronaves com peso total de 21
toneladas, como os ATR-42, ATR-72 ¢ o ERJ-145.

Possui terminal de embarque e desembarque de passageiros com a infraestrutura minima e
necessaria para receber voos regulares de companhias aéreas. O patio possui oito posi¢des, sendo
um para aeronave de médio porte e outros sete para aecronaves de pequeno porte.

O sistema de iluminagdo ¢ composto por: PAPI, luzes de cabeceira e ao longo da pista
principal e da pista de taxi, farol rotativo e luz de indicador de direcdo de vento.

O aerodromo ¢ desprovido de torre de controle, mas possui sala AIS, Estacdo de
Radiodifusdo Automatica de Aerdodromo (ERAA) para fornecimento de informacgao
meteoroldgica e sistema VOR/DME como auxilio radionavegacgao.

Ainda no Lado Ar, o aeroporto possui parque de abastecimento (AVGAS e QAV) e
brigada de incéndio (inoperante até o momento da pesquisa de campo). Também possui trés
hangares, sendo dois de uso privado (aviacdo geral) e um utilizado pelo aeroclube. No Lado
Terra, um grande estacionamento para veiculos proporciona maior comodidade para os
passageiros e trabalhadores.

No estorno do sitio aeroportudrio ndo foi verificado a existéncia de empresas de

transporte/logistica, manutencao, hotel ou restaurante.
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Figura 64. Area total do sitio aeroportudrio de Araxa (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024h.

Figura 65. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Araxa (MG). 2024,
¥

Fonte: Google Maps. 2024h.
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Figura 66. Infraestrutura do acroporto de Araxa (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.

O sitio aeroportuario apresenta as condi¢cdes necessdrias para a operacdo de voos
regulares. A construgdo de torre de controle e do terminal de carga proporcionaria mais seguranca

e comodidade para o publico em geral.

4.3.1.9. Aeroporto de Uberaba (MG)

Localizado na area urbana e a 4,2 km da regido central da cidade, o aeroporto “Mario de

Almeida Franco” (SBUR), conta com voos regulares por meio de toda a estrutura necessaria para
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atender os passageiros e as operacdes em solo e no circuito de trafego aéreo local. (Figuras 67, 68
e 69). Sua pista possui um comprimento de 1.759 metros por 45 metros de largura e sua
classificagdo ACN-PCN 32/F/A/X/T, permite a operagdo segura de aeronaves de pequeno, médio
e grande porte. Com o pavimento do tipo asfalto, flexivel e alta resisténcia do subleito e pressao
admissivel dos pneus, a pista suporta aeronaves com peso em média de 60 toneladas, como o
B737, ERJ 195 e os ATR-42 e ATR-72. O patio principal possui trés posi¢cdes para grandes
aeronaves, enquanto o patio secundario suporta até 20 aeronaves de pequeno e médio porte. O
sistema de auxilio iluminacdo ¢ formado por VASIS, AVASIS, PAPI, luzes de cabeceira e pista
de taxi, farol rotativo, luzes de obstaculos e luz de indicador de dire¢do de vento. Possui torre de
controle, sala AIS com servigo meteorologico, e sistema NDB para auxilio de entrada e saida no
circuito de trafego local.

Ainda dentro do sitio aeroportudrio, estruturas como parque de abastecimento (AVGAS e
QAYV) e brigada de incéndio proporciona maior comodidade e seguranca para as operacdes
aéreas. Um conjunto de trés hangares ¢ utilizado por empresas particulares (aviagdo geral) e
também para o aeroclube.  Por estar localizado em darea urbana, o aeroporto possui em seu
entorno empresas de transporte/logistica, hotéis, restaurantes. Porém, ndo possui empresas de

manutencao.

Figura 67. Area total do sitio aeroportuério de Uberaba (MG). 2024.

s

Fonte: Google Maps. 2024i.
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Figura 68. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Uberaba (MG). 2024
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Fonte: Google Maps. 20241.

Figura 69. Infraestrutura do aeroporto de Uberaba (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.
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O aeroporto ¢ administrado pela AENA Brasil desde novembro de 2023, empresa
concessionaria de capital espanhol.
A infraestrutura instalada no aeroporto de Uberaba cumpre os requisitos para o funcionamento de
voos regulares. A oferta de servigos aéreos poderia ser ampliada com a constru¢ao de um

terminal logistico de carga.

4.3.1.10. Aeroporto de Frutal (MG)

O aeroporto “Risoleta Guimardes Tolentino Neves” (SNFU), Figuras 70, 71 e 72, ¢
administrado pelo municipio e esta localizado a 6,2 km do centro da cidade, em uma area distante
do perimetro urbano. Sua pista asfaltada possui 1.320 metros de comprimento e 30 metros de
largura e sua classificagio ACN-PCN 15/F/C/Y/T indica que o pavimento ¢ do tipo flexivel com
baixa resisténcia do subleito, suportando baixa pressdo (at¢ 0,50 MPa). Essas especificacdes
demonstra que a pista suporta aeronaves de pouco mais de 20 toneladas.

Possui um pequeno terminal de passageiros, porém, desprovido de equipamentos
necessarios para atender voos regulares. Nao possui torre de controle, nem sistemas,
radionavegacdo e auxilio pouso. O sistema auxiliar de iluminacdo ¢ contemplado apenas pelas
luzes do indicador de dire¢ao do vento.

O patio possui cinco posicoes para aeronaves de pequeno porte. Mas ndo possui parque de
abastecimento € nem brigada de incéndio.

Dentro do sitio aeroportudrio, existem quatro hangares de uso privado (aviagdo geral e
agricola). No Lado Terra, um estacionamento para veiculos oferece comodidade e seguranca para

os usuarios das instalagdes no sitio aeroportuario.
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Mesmo situado longe da area urbana, na proximidade do aeroporto ndo existe empresas de

transporte/logistica, manutengao, hotel ou restaurante.

Figura 70. Area total do sitio aeroportudrio de Frutal. 2024.

Fonte: Google Maps. 2024;.

Figura 71. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Frutal. 2024.

Fonte: Google Maps. 2024;j.
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Figura 72. Infraestrutura do aeroporto de Frutal (MG). 2023.

Fonte: Autor. 2023.

Ap0s a reforma realizada em 2009, o aeroporto de Frutal apresentou melhores condigdes
para as operagoes aéreas. No entanto, segue desprovido de torre de controle, auxilios de
iluminacdo, pouso e radionavegacdo. O terminal de passageiros ndo possui instalagdes para
receber voos regulares e a auséncia de terminal de carga também impossibilita a oferta de outros
tipos de servigos aéreos.

O aeroporto também ndo possui parque de abastecimento e nem brigada de incéndio.

Requisitos importantes para a operagdo de aeronaves de empresas aéreas.
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4.3.1.11. Aeroporto de Iturama

Afastado 3,7 km do centro da cidade, o aeroporto “Antonio Aureliano Chaves” (SNFU) ¢
administrado pelo municipio e possui um pequeno terminal de passageiros que ndo atende
minimamente os requisitos para voos regulares. (Figuras 73, 74 e 75).

Sua pista ¢ asfaltada e possui 1.550 metros de comprimento por 30 metros de largura. A
classificagdo ACN-PCN 10/F/A/Y/T indica que o tipo de pavimento ¢ flexivel, a resisténcia do
subleito ¢ alta e a pressdo admissivel para os pneus ¢ média (até 1,25 MPa). Essas especificacdes
atende a operacdo de aeronaves com até 18 toneladas.

O aeroporto ndo tem torre de controle e o sistema de auxilio iluminagdo ¢ formado por
luzes de cabeceira, ao longo da pista principal e de taxi, farol rotativo e luz de indicador de
direcdo de vento. Ndo possuindo auxilio radionavegacao e nem outros dispositivos para auxiliar o
pouso. O pétio principal de aeronaves possui iluminagdo e quatro posi¢des para estacionamento
de avides de pequeno porte. Existem dois hangares de uso privado (aviagdo geral e agricola) e o
parque de abastecimento também ¢é de uso privado. O aer6dromo ndo possui brigada de incéndio.

No entorno do sitio aeroportuario nao possui empresas de transporte/logistica,

manutencdo, hotel ou restaurante.

Figura 73. Area total do sitio aeroportudrio de Iturama (MG). 2024.

Fonte: Google Maps. 2024k.
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Figura 74. Pista de taxi e patio de aeronaves. Aeroporto de Iturama (MG). 2024.

Fonte: Autor. 2023.
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A auséncia de terminal de embarque e desembarque adequado ndo permite a operagao de
voos regulares. O aeroporto necessita de ampliagdo das instalagdes minimas para receber voos de
empresas aéreas. Nao ha torre de controle, nem auxilios radionavegagdo ou para pouso. A
infraestrutura em geral carece de reforma para oferecer mais conforto e comodidade para o

publico.

4.4. Um transporte para ser universalizado. A inclusido das cidades pequenas e médias no

“radar” da rede aérea regional.

O transporte aéreo representa nao apenas uma maneira do ser humano se deslocar com
maior seguranca e rapidez pelo globo terrestre, mas também como um importante instrumento
gerador de economias locais. As caracteristicas mais essenciais da aviagdo permitiram ao modelo
de producdo mundial atual ampliar a circulacdo de pessoas e mercadorias a nivel global,
promovendo a integracdo das cidades e o desenvolvendo do setor de transporte por meio da
logistica integrada.

A aviagdo, como elo importante da cadeia mundial de distribui¢do surgiu como elemento
de integragdo regional e desenvolvimento nacional permitindo que, diversas localidades isoladas,
pudessem manter conexao continua com as atividades econdmicas dos grandes centros urbanos.
Apos o desenvolvimento tecnologico aplicado na construgdo das aeronaves, como materiais mais
resistentes para a fuselagem e motorizagdo mais potente € com maior autonomia, 0 avido se
tornou tao essencial para o mundo contemporaneo quanto as ferrovias revolucionaram o

transporte no século 19.
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Desta forma, o transporte aéreo se destaca e se reafirma como meio de deslocamento de
pessoas e mercadorias que mais se desenvolveu ao longo do século 20. Sua importincia para a
sociedade transcendeu a necessidade de simples deslocamento e passou a integrar a economia
reorganizando o espago e gerando receitas para as empresas e para o Estado, por meio dos
servigos prestados pela infraestrutura aeroportudria e pela riqueza gerada nas localidades.

Em muitos paises o numero de passageiros do transporte aéreo tem ultrapassado a
quantidade de usudarios do transporte rodovidrio. No Brasil, segundo dados do Observatorio
Nacional de Transporte e Logistica — ONTL (ONTL 2023b), em 2023 mais de 90 milhdes de
passageiros foram transportados pelo modal aerovidrio e apenas 33 milhdes de pessoas utilizaram

o transporte rodoviario para as rotas interestaduais. (Grafico 15).

Grafico 15. Passageiros transportados por modal. Milhdes. Brasil. 2023.
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Fonte: ONTL. 2022

Estes numeros, mesmo apresentando o aumento progressivo do transporte aéreo,
poderiam ser ampliados, se mais localidades fossem atendidas por voos regulares. Apesar dos

varios planos governamentais para o desenvolvimento da aviagdo regional, grande parte dos voos
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tem as capitais e outras poucas cidades mais desenvolvidas como principais pontos de embarque
e desembarque. De acordo com os dados da Agéncia Nacional da Aviacdo Civil (ANAC, 2023),
houve um aumento de 2021 para 2022 na quantidade de localidades atendidas por voos regulares
em boa parte o pais. (Grafico 16). Contudo, se observarmos a quantidade de aeroportos que sio
atendidos por alguma companhia aérea (152) e a quantidade total dos aer6dromos publicos no
pais (502), percebemos que a maioria das cidades com aeroportos estdo isoladas do meio aéreo
como transporte para o publico em geral, e ndo apenas como privilégio de alguns, que utilizam

esses aeroportos para seus voos particulares ou para as empresas de aviagdo agricola.

Grafico 16. Aeroportos com voos regulares por Estado. Brasil 2021-2022.
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Partindo de uma andlise mais critica, ¢ preciso compreender os motivos que levam o
poder publico a abandonar o transporte aéreo regional. Se, a aviacdo possui interesse publico, ou

seja, oferecer para a populacdo um tipo de transporte mais rapido e seguro, além de promover
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integragdo nacional e o desenvolvimento regional, por que a visao de mercado (concorréncia
focada nas rotas aéreas exclusivamente com “maior demanda”) ¢ a que direciona os rumos da
aviagao no Brasil?

A aviagdo ja comprovou que seus beneficios para a populacdo estdo alinhados com o
desenvolvimento histoérico da sociedade. At¢ mesmo o nimero de acidentes com vitimas fatais na
aviacdo ¢ extremamente baixo em relacdo aos outros modais, tal como apontado na tabela 5,
segundo os dados da ONLT (2024). Com base nos parametros de seguranga adotados no
transporte aéreo, os riscos de acidentes aeronauticos sao estudados exaustivamente com o
objetivo mitigar a repeti¢do de problemas mecanicos ou erros humanos, a fim de evitar que

outros acidentes possam acontecer pelos mesmos motivos.

Tabela 5. Vitimas fatais em acidentes — Brasil. 2023

Vitimas fatais em acidentes - 2023

Rodoviario 5.615
Aeroviario 72
Aquaviario 212
Ferroviario 120

Fonte: ONTL. 2024.

A inclusdo das pequenas e médias cidades no “radar” da aviagdo regional ¢ uma
necessidade estratégica para o desenvolvimento econdmico e social do pais. A reativagdo das
operacdes aéreas nas centenas de aeroportos espalhados pelo interior do Brasil promove o
impacto direto e positivo no PIB dos municipios, quer pelas obras de reforma e instalacdes de
novas infraestruturas que esses aeroportos necessitam, quer pela capacidade de geracdo de novas
economias estimuladas com os servigos oferecidos pelo transporte aéreo. Grande parte dos

aeroportos dessas cidades encontra-se abandonados ou subutilizados, sobrecarregando o
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transporte de superficie, sobretudo o rodoviario, que consome enormes somas de recursos
publicos para a manutencao das vias. Alids, mais avides nos céus representariam menos veiculos
nas rodovias, e isso prolongaria a vida util dos pavimentos asfalticos levando a uma economia em
escala que poderia ser convertida em subsidio para a aviagdo regional, como, por exemplo, a
redugdo do preco dos combustiveis utilizados nas aeronaves.

Desde um novo modelo de terminal de passageiros, combinados com pequenos terminais
logisticos de carga (Figura 76), a instalacdo de empresas de apoio a aviacdo (manutencdo de
aeronaves, escritorios comerciais, empresas de transporte, lojas, restaurantes e hotéis) e até a

atualizagdo da industria aeronautica (fabricacdo de aeronaves especificas para atender o publico

regional).
Figura 76. Modelo de Terminal Combinado de passageiros ¢ carga. Aviagdo Regional.
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Fonte: Autor. 2024.
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A ideia de um terminal aeroportuario combinado (passageiro e carga) para os aeroportos
regionais permitiria a circulagdo de passageiros ao mesmo tempo em que possibilitaria o
recebimento e o despacho de pequenas cargas transportadas nos pordes das acronaves mistas ou
volumes consolidados transportados por pequenos avides cargueiros. Esse novo tipo de estrutura
contribui para a logistica do comércio eletronico, por exemplo, que agregaria mais valor
oferecendo um transporte mais rapido para seus clientes.

A instalacdo da rede de transporte aéreo regional representaria um novo marco para a
integracdo nacional, permitindo novos valores para o uso do solo no entorno do sitio
aeroportuario, beneficiando a populacdo tanto na geracdo de renda como no direito ao
deslocamento seguro sobre o proprio territorio, reduzindo o historico desiquilibrio regional que
afeta a populagdo para além dos grandes centros urbanos. Essa rede também facilitaria outros
servigos oferecidos pela aviagdo, como o transporte de turistas para as distintas regides no interior
do pais com imensa possibilidade de desenvolvimento sustentdvel do turismo, assim como o
apoio logistico para o sistema de saude por meio de equipamentos aecromédicos para o transporte
de medicamentos urgentes, pacientes e at¢ drgaos para transplantes.

Nao obstante, € preciso observar que, entre os diversos obstaculos para o desenvolvimento
da aviacdo regional no pais, estd o desafio de criar um planejamento com base numa
regulamentacio especifica para o setor. E preciso compreender que a aviagdo regional nio é
concorrente da aviacdo nacional, mas sim complementar. Por isso, necessita de regulamentacao
adequada e diferente das normas que regulamenta a grande aviagdo, para que os mesmos gargalos
ndo se repliquem nas empresas regionais, normalmente com menor capital e condi¢des para se

manter na concorréncia irracional das grandes companhias. Como afirma Barat,

a visdo de gargalos em relagdo a aviagdo regional de forma agregada permite constatar que eles
sdo de natureza institucional (auséncia de planejamento de longo prazo, politicas publicas
consistentes e regulagdo econdomica adequada), legislativa (inadequagdo do arcabougo legal e
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insuficiéncia dos mecanismos de seguranga juridica), financeira (escassez de recursos publicos
e limitagdo dos mecanismos de financiamento de longo prazo e de project finance), fisica
(degradacdo das infraestruturas e descontinuidades nos investimentos, com consequentes
distor¢cdes nas malhas aéreas), operacional (falta de integracdo e conflitos na utilizacdo das
instalagdes e equipamentos de apoio). (BARAT, 2012, p.181-182).

Por muitos anos o avido vem representando o que hé de mais moderno, seguro e rapido
quando o assunto ¢ o deslocamento de pessoas e mercadorias pelo planeta, contribuindo para a
modificacdo do espago e gerando riquezas significativas. O transporte aéreo conectou lugares
remotos e permitiu maior dinamismo para a economia mundial, porém, todos esses beneficios
precisam ser tratados de forma universal, contemplando todos os membros da sociedade. Ao
longo do tempo, varios planejamentos estatais foram desenvolvidos para reduzir o desiquilibrio

3

econdmico regional e, quando a aviagdo era debatida nesse plano, a “vontade” do mercado
dominava os destinos dos recursos aplicados na infraestrutura aeroportudria sempre em beneficio
do capital privado.

Desta maneira, a riqueza gerada pelo transporte aéreo sempre se manteve distante da
populagdo em geral, a exce¢do da camada com mais poder aquisitivo. E preciso lembrar que a
exploracdo dos servigos aéreos € concessao do Estado e ndo direito alienavel das empresas
privadas. Portanto, cabe também a sociedade civil participar das discussdes sobre a
universalizacdo do transporte aéreo e a distribui¢cdo da riqueza produzida por esse setor. Talvez, o

velho debate sobre a planificagdo do sistema de transporte seja tdo necessario e atual quanto o

antigo sonho de Santos Dumont de usar o avido para unir as pessoas em todo o mundo.
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CONCLUSAO

Para que uma nacao, no sentido de um povo que ocupa um territério € nao apenas como o
conjunto de pessoas ligadas pela cultura e pelo mesmo idioma, prospere ¢ necessario que toda a
producao material e sua distribuicdo estejam sob o controle de todos os membros da sociedade, e
ndo apenas nas maos dos mais ricos. A concentragdo de renda ¢ um dos principais motivos que
geram miséria e subdesenvolvimento. E o transporte aéreo, como parte da producdo e circulacao
da riqueza, precisa ser universalizado em todos os sentidos, para todas as camadas da populacao
de qualquer regido do pais.

O transporte aéreo modifica o espago, organiza e reorganiza o uso do solo, transformando
a realidade da sociedade por meio do estimulo de novas economias dentro e fora do sitio
aeroportuario. Contudo, esse processo ndo se realiza sem o conflito de interesses entre os
diversos agentes da sociedade. Tanto o poder publico, quanto o setor privado e a populagdo em
geral, devem buscar meios para que a aviagdo ndo seja apenas um instrumento de concentracao
de lucros e riqueza para alguns. Desta forma, partindo de uma anélise mais critica do setor
privado do transporte aéreo, ndo ¢ dificil perceber a contradi¢do entre a busca incessante pelo
lucro por parte dos empresarios no setor aéreo e o direito aos beneficios criados pela aviacao para
o bem-estar social geral.

O transporte aéreo, como qualquer outro setor estratégico para a economia do pais, precisa
ser planificado e centralizado nas maos do poder publico. Isto quer dizer que, a aviacdo deve
servir para o povo e ndo apenas como privilégio da classe mais rica. A aviagdo precisa ser tratada

como opc¢ao de transporte mais rapido e seguro para toda a populacdo, a0 mesmo funcionando
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como um instrumento de fomento e desenvolvimento econdmico e social para as localidades do
interior do pais.

A ampliagdo do transporte aéreo de carga para o interior do pais ¢ um desafio que o poder
publico precisa tratar com mais atencdo. Os altos investimentos de recursos publicos na
infraestrutura seguidos de concessdes para o setor privado, ndo tem permitido que a aviacao
regional pudesse ser estendida para todas as localidades no interior do pais. E inconcebivel seguir
alimentando um sistema onde a parceria com o capital privado seja apenas o de investir imensas
somas de dinheiro dos impostos de todos os cidadaos na infraestrutura aeroportudria, para depois
“conceder” para as empresas privadas o direito de concentrar toda a riqueza gerada pelo
transporte aéreo.

A constru¢do de uma rede aérea regional interconectada por meio de Hubs instalados nos
aeroportos dos diversos polos econdmicos regionais pode estimular o desenvolvimento das
cidades interioranas, dando um novo sentido para as centenas de aeroportos sem operagdes aéreas
ou subutilizados. Uma nova rede aérea regional integrada pode gerar diversos beneficios para a
populagdo e para o setor logistico nacional. Pois, contribuiria diretamente para o sistema
intermodal de cargas rodoviario-aeroviario, oferecendo mais opg¢des para o transporte de cargas
de significado valor agregado (eletronicos, produtos farmacéuticos e pereciveis, entre outros),
além de oferecer para a populagdo, mais opgdes de deslocamento dentro do pais.

Todo esse processo € capaz de gerar novas receitas para os municipios por meio de novos
servicos aéreos e outros tipos de comércio (industria aeronautica, empresas de transporte e
logistica, escritdrios comerciais, hotéis, restaurantes, etc.) no entorno do aeroporto, possibilitando

maior distribui¢do de renda com os empregos gerados dentro da cadeia de distribuicao.
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ANEXOS

Anexo 1

Tabela de termos aeronauticos

ROTAER 0.4-5
VFR - Operagao VR DIURNA @ NOTURMA.

A inexisténcia de qualguer uma das formas acima indica gue o aerddromo ou
heliponioesta aberio para operagio VFR DIURNA.

22. Luzes. Sio representadas pela letra L, seguida de um nimero que indica o tipo da
lluminagdn. As |luzes de aerddromo %30 indicadas na segunda linha do bloco de
informagdes; as de cabeceiras s3o indicadas ao lado dos ndmeros que as representam;
a5 de pista sio indicadas no intaror dos parénleses onde esido representados
diménsoes, lipo de piso e resisléncia.

Tipo de luzes ou sistema de iluminagdo:
L1 - MALS (Sisterna de luzes de aproximacao de intensidade media, sem flash).
L2 — MALSF. (Sistema de Luzes para aproximadgio de infensidade meédia com flash).

L2A — MALSR (Sistema de lures para aproximagao de intensidade media com luzes
indicadoras de alinhamento de pista.

L3 - ALS (Sisterma de luzes de aproximag3o sem flash).
L4 — ALSF-1 (ALS Categaria |, com flash).
L5 - ALSF-2 (ALS Categoria I, com flash).

L& — VASIS (Sistema indicador de rampa de aproximacdo vusual) de 2 barras & rampa de
3", Quando diferente de 3*, o Angulo de rampa aparecerad enire parénteses, apos a
indicagao LE.

LT — VASIS de 3 barras (duas rampas de aproximagda). Os angulos da 1* e 2° rampas
aparecerdo enfre parénteses, apds a indicacao L7.

LB — AVASIS (WASIS de duas barras com n® reduzido de caixas). Quando diferente de 3*,
o angulo de rampa aparecera enlre parénteses, apds a indicagao LB.

LS — PAPI — (Sislema Indicador de rampa de aproximagSo de precisdo), com rampa
normal de 3°. Quando diferents de 3°, o Gngulo de rampa aparecara entra parénteses,
apds a indicagao L9,

L9A — APAPI (Sistema indicador de rampa de aproximagao de precis3o simplificada)
L10 - REIL (Luzes indicadoras de cabacaira de pista).

L11 - Luzes de zona de contato.

L11A - Luzes de zona de contato de alta intensidade.

L12 - Luzes de cabeceira (verde no nicio e vermelha no fim da pista).

L12A - Luzes de cabeceira de alla intensidade (verde no inicio e vermelha no fim da
pistal.

L13 - Luzes intermitentes de direg@o de pista.

L14 - Luzes ao longo das laterais da pista, de 60 em 60 melros.

L14A — Luzes ao longo das laterais da pista de alta intensidade, de 60 em 60 metros.
L15 — Luzes (azuis) de pista de taxi, indicando sua trajatdnia.

L16 — Reflelores na cabeceira da pista, Indicando sua localizagao.

L17 — Placas refleforas instaladas ao lado das luzes laterais & de fim-de-pista, que
reflalem a luz dos fardis de pousa.

L18 - Balizamanto de emergéncia (lampides colocados ao longo das laterais da pista da
B0 am 60 matros).
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0.4-6 ROTAER

L19 - Luzés de eixo-de-pista.
L19A - Luzes de eixa de pisla de alla intensidade.
L20 - Luzes de eixo-de-pista-de-taxi para saida & grande velocidade.

L20A - luzes de eixo-de-pista-de-taxi para saida & grande wvelocidade, de alta
intensidade.

L21 — Farol rotative de asrddromao.

L22 — Farol de identificagio de aerddromao.

L23 - Luzes da obstaculo.

L24 - Farol de parigo.

L25 — Luras de conlorno de area de asrddromo.

L26 - Indicador de direcao de venlo iluminada.

L27 - Luzes de Barra de Parada

L30 - Luzas de limite de area de pouso de helipontos.

L31 — Sinal luminoso de identificagdo de heliponto.

L32 — Farois de haliponto.

L33 - Luzes indicadoras de diregio de aproximacao de heliponto.
L34 - Luzes indicadoras de area de logue quadradas de haliponio.
L35 — Luzes indicadoras do angulo de diregdo do heliponto.

23. Elevagao do aerddromo. indica-ss em metros e em pés (entre parénteses,

em negrilo). Corresponde ao ponto mais elevado da pista de pouso, armedondado para
armeatro ou pe mais proximo.

24. Designativos das cabeceiras da pista. Corresponde 4s dezenas do
ruma magnetico da pista, arredondada para a dezana mais prdxima.

MOTA: Mo caso dos halipontos, corresponds aos rumos das dreas de aproximagio.

25. Dimensdes da piﬂ-tﬂ. Expressa em metros.

26. Tipos de piso de pista: Expressos par:

AGO - Aco CIN - Cinza MTAL — Meatalico
ARE - Argia COMNC — Concraelo PAR — Paralalepipada
ARG - Argila GRASS — Grama PIC — Picarra
ASPH - Asfallo ou GRVL — Cascalha SAl - Saibra
Conc. Asfaltica
BAR - Barma MAC - Macadame SIL - Silica
Tl - Tijala MAD - Madeira TER - Terra
25 MAY 17 ORI DECEA-AIN
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ROTAER 04-7

27. Resisténcia do piso da pista. A resisténcia do piso dos asrddromos
destinados a asronaves com peso até 5.700 Kg (12.5001b) & nolificada através do peso
maximo admissival (peso maximo de decolagem) da asronave e da press3o maxima
admissivel dos pnaus da asronava.

Examplo: 4000 Kgll 50 MPa.
A resisténcia do piso dos asrddromaos destinados a aeronaves com peso superior a 5.700
Kg {12.5001b) sera notificada pelo mélodo do Nomero de Classificagio de Aeronaves —
Mumero de Classificagdo de Pavimentos (ACH — PCHN)
Exempio: 782 TR A jwd T
27-1. ACN (Mimera de Classificacio da Aeronaves). E um ndmero que exprime o afaito
relativo de uma asronave sobre um pavimento, para determinada resisténcia.

27-2. PCN (Mimero de Classificagio do Pavimento). € um numero que indica a
resisténcia de um pavimenlo para operagoes sem restngies.

0OBS: A resisténcia do piso dos helipontos & apresentada simplesmente com o
peso em toneladas.

0 PCHN natificado indica que as asronaves com ACHN igual ou inferior ao PCN, podem
oparar sem restrigdes sobre o pavimenio, obedecidas as limitagbes relativas 4 press3o
dos pneus.

Poderdo ser autorizadas operagies de aesronaves com ACM igual ou suparior ao PCN
notificado para pavimento desde gue obedecidos os critérios estabelecidos no RBAC 153
Aprddromos - operagao, manutencao e resposta a emargancia.

MNotificam-se as seguintes informagdes:
a) niimero da classificacdo do pavimento (PCH);
b tipo do pavimento para determinar o valor ACHN - PCHN;
c) resisténcia do subleito;
d) pressdo maxima admissivel dos pneus; e
e} melodo de avaliagao.

A informagdo sobre o tipo de piso para determinar o ACH -PCN, sera divulgada
utilizando-se as classes seguintes:

a) numern de classificacdo do pavimento (PCH);
b tipo de pavimento:

R - rigido
F - flaxivel
c) resisténcia do subleito:
A - resisténcia alta B - resisténcia madia
C - resisiéncia baixa D - resisténcia ultra-baixa

d) pressdo maxima admissivel dos pneus:
W - ilimitada (sam limite de pressga)
X - alta (press3o limitada a 1,75MPa)
Y - maédia (pressao limitada a 1,25MPa)
Z - baixa {pressao limitada a 0,50MPa)
e) metodo de avaliagaa:

24 MAY 18 oanMae DECEA-AIM
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048 ROTAER

T - técnica: Consiste no estudo especifico das caracleristicas do pavimento 8 na
aplicagaa da tecnologia do comportamento dos pavimanios.

U - préatica: Consiste na ulilizagio do conhecimento do lipo & peso de asronaves
gue, em condigoes normais dé emprego, o pavimenio resiste satisfatoriameante.

Exempla: Motificagio publicada: BO/R/BMIT

Interpretagdo:
Reasisténcia do piso 8o
Tipo de piso: rigido
Resisténcia do subleito: média
Pressdo maxima dos pneus: ————————————  sem limite de presséo e
Método de avaliagao: técnica.

28. Combustivel - Indica a existéncia de combustivel comercidvel no aerddromo.
Quando houver a indicagao da letra “m", entre parénteses, significa que & para uso
axclusivo de aeronaves militaras. Expressos por:

PF — Combustivel para asronaves 3 exploso (gasolina tipo 100130 ectanas). Quando
houver, lambém, gasolina com octanagem diferenta de 1000130, esta sera especificada
enire paréntesas.

TF — Combustivel para aeronaves de motor 4 reagio (querosena de aviagio).

29, Servigos: Indica a existéncia de hangares e oficinas disponivels para lerceiras,
de acordo com a codificagdo abaio:

51 - Hangar

82 - Hangar e peguencs reparas em aeronaves

§3 — Hangar e peguencs reparos em aeronaves @ moloras

54 — Hangar e grandes reparos em asmonaves, @ pequencs reparcs em matores

55 - Hangar e grandes reparos em aeronaves e moloras.

30. Meteorolegia. Os Centros Meteoroldgicos de Aerddromo (CMA) e os Cantros
Metecroldgicos Militares (CMM) sdc drgfos operacionais de meteorologia Aerondutica
responsaveis por fornecer observagbes, informes e sarvigos mataorologicos conforme
sua operacionalidade.

Os servigos Meteoroldgicos 580 represantados pelas siglas CMA elou CMM, seguidas de
nbmeros gque indicam informagbes elou servicos disponiveis, de acordo com as
classificagbes que se seguam, tanto para ChMA como CRM.

Informacgdes e sarvicos meteorologicos disponiveis:

1-METAR a SPECI.
2 - Pravistes de aerddromo (TAF).

3 - Avisos de aerddromo, avisos de cortanie do vento; divulgagao de condigbes adversas
na drea do aerodroma.

4 — SIGMET, AIRMET.
5 — Exposigao de Mansagens Meleorologicas.

24 MAY 18 0BHE DECEA-ATH
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Anexo 2

Formulario de dados — Aeroporto de Uberliandia (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportudrios

Identificagao

Municipio Uberlandia (MG)
Aeroporto/ICAO Ten. Cel. Aviador César Bombonato / SBUL
Distancia centro 7,6 km
Ano de operagdo 1935
Tipo de operagido VFR / IFR
Coordenadas 18 53 015/048 13 31W
Tipo de espaco aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura

Caracteristicas drea interna

Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]

Resisténcia pavimento |ASPH 43/F/A/X/T

Comprimento 2100x45

Cabeceiras 04-22

Altitude 943 m (3094 ft)

Taxi way Sim [X ] Ndo [ ] Quant.:3 (2 acesso a pista, 1 acesso hangal

Patio 15 posigGes (8 anve média-grande, 7 anve pequena)

Terminal passageiros [Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 1

Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X ] Quantidade: -

Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.:11 Tipo uso: executiva, manut., instrugdo
Publico [ 1 AQuant:- Tipo uso:

lluminagdo Pista: Sim [X] N&o [ ]

Patio: Sim [X ] N&o [ ]
Estacionamento: Sim [X ] N&o [ ]

Torre de controle Sim [ X] Ndo [ ] *Radio
Auxilio iluminagdo Sim [ X] Ndo [ ] Tipo:L9, L12,114,115,121,123 e L26
Auxilio navegagdo NDB [ ] VOR [X] RNAV [X] Nenhum [ ]
Aucxilio pouso Sim [ X] Ndo [ ] Tipo: ILS CAT I, PAPI
Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] N&o [ ]

Externo (veiculos): Sim [X] Nado [ ]
Abastecimento Sim[ ] Nio|[ ] Tipo: AVGAS e QAV

Brigada de bombeiros |Sim [ X] Nio [ ]

Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim [X] Nio [ ]
Empresas manutengdo |Sim [X] Nado [ ]
Empresas Transp/Log [Sim [X] Nio [ ]
Hotel Sim [X] Nao [ ]
Restaurantes Sim [X] Ndo [ ]

Obs. AD PUB. Administragdo AENA Brasil (concessdo em dez. 2023)

Plano de licitagdo para contrugdo de area logistica-aeroportuaria e novo term. Passageiros.
Servigo Meteorologia Civil.

Sala AIS Civil.

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior

Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU

Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira

Data: 30/ 06/ 2023
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Anexo 3

Formulario de dados — Aeroporto de Ituiutaba (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportudrios

Identificagdo

Municipio Itutiutaba (MG)
Aeroporto/ICAO Tito Teixeira / SNYB
Distancia centro 4,6 km

Ano de operagdo NI

Tipo de operagdo VFR

Coordenadas 19 00 055/049 29 14W

Tipo de espago aéreo  |SBBS (CINDACTA 1)

Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento [ASPH 8/F/B/X/U
Comprimento 1782x30
Cabeceiras 03-21
Altitude 612 m (2008 ft)
Taxi way Sim [ X ] Nio [ ] Quantidade: 1 (acesso a pista)
Patio 4 posigdes
Terminal passageiros |Sim [ X] Nado [ ] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Nao [ X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso)  |Particular [X] Quant.: 10 Tipo de uso: particular, agricola
Publico [ ] Quant.: - Tipo de uso: -
lluminagdo Pistar: Sim [ ] Nado [X]
Patio: Sim [X] N&o [ ]

Estacionamento: Sim [ X] Ndo [ ]

Torre de controle Sim [ ] Nao [X]

Auxilio iluminagdo Sim [ ] Ndo [ X] Tipo: -

Auxilio radionavegagdo |[NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]
Auxilio pouso Sim [ ] N3o [ X] Tipo: -

Estacionamento
Externo (veiculos):

Interno (aeronaves): Sim [ X] Néo [ ]

Sim [ X] Ndo [ ]

Abastecimento Sim [ X] Nado [ 1] Tipo: AVGAS e QAV
Brigada de bombeiros |Sim [ ] Nao [X] Tipo: Bombeiro municipal
Caracteristicas do entorno do sitio aeroportuario

Area urbana Sim [X] Ndo [ ]

Empresas manutengdo |[Sim [ ] N&o [X]

Empresas Transp/Log [Sim [ ] N&o [X]

Hotel Sim[ ] Nao [X]

Restaurantes Sim [ ] Nao [X]

Plano municipal para desenvolver voos.

Obs. AD PUB INFRAERO - Publico (administrado pelo Aeroclube)

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de
Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferre
Data: 12 /06 / 2023

Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
ira
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Anexo 4

Formulario de dados — Aeroporto de Itumbiara (GO)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificacdo

Municipio Itumbiara (GO)
Aeroporto/ICAO Francisco Vilela do Amaral / SBIT
Distancia centro 2,8 km
Ano de operagdo NI. Reformado em 2023
Tipo de operagdao VFR, IFR
Coordenadas 18 26 425/049 12 51W
Tipo de espago aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento |ASPH 18/F/C/Y/T
Comprimento 1750x30
Cabeceiras 18-36
Altitude 497 m (1631 ft)
Téaxi way Sim [X] Nio [ ] Quantidade: 1 (acesso a pista)
Patio 6 posigdes
Terminal passageiros Sim [ X] Ndo [ 1] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X] Quantidade:
Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 3 Tipo de uso: Aviagdo Executiva
Publico [X] Quant.: 1 Tipo de uso: utilidade publica
Pista: Sim [X] Nao [ ]
lluminagdo Patio: Sim [X] Nado [ ]
Estacionamento: Sim [X] Ndo [ ]
Torre de controle Sim [X] Ndo [ 1] Tipo: AFIS
Auxilio iluminagdo Sim [X] Nio [ ] Tipo: L14, L15, L21, L23, L26, L33
Auxilio radionavegagdo |[NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]

Auxilio pouso Sim [ ]

N3o [X] Tipo: -

Estacionamento

Interno (aeronves): Sim [ X] Nado [ ]

Externo (veiculos): Sim [X] N&o [ ]

Abastecimento Sim [ ] Ndo [ X]
Brigada de bombeiros |Sim [ ] Ndo [ X]
Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim [X] Nio [ ]
Empresas manutengdo |Sim [ ] Ndo [X]
Empresas Transp/Log | Sim [ ] N3o [X]
Hotel Sim [ ] N3o [X]
Restaurantes Sim [ ] N3do [X]

Obs. AD PRIV - Administrado pelo municipio.

Torre com operagdo AFIS (Radio).

Iluminagdo de aproximagdo e pista por solicitagdo. (Neces
Problemas na cerca do sitio (invasdo de animais na pista).

sario solicitar)

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeigoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira

Data: 12/ 06/ 2023
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Anexo 5

Formulario de dados — Aeroporto de Caldas Novas (GO)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificagao

Municipio Caldas Novas (GO)

Aeroporto/ICAO Nelson Rodrigues Guimardes / SBCN
Distancia centro 3,1 km

Ano de operagdo 2002

Tipo de operagdo VFR, IFR

Coordenadas

17 43 305/048 36 23W

Tipo de espacgo aéreo

SBBS (CINDACTA 1)

Infraestrutura

Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento |ASPH 35/F/A/X/T
Comprimento 2110x45
Cabeceiras 09-27
Altitude 703 m (2306 ft)
Taxi way Sim [ X] Ndo [ ] Quant.: 2 (acesso a pista e patio )
Patio 15 posigoes (4 anve grande, 9 anve pequena e 2 helicéptero)
Terminal passageiros [Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 3 Tipo de uso: avigdo executiva

Publico [ ] AQuant.:- Tipo de uso:
lluminagdo Pista Sim [X] Nado [ ]

Patio: Sim [X] N&o [ ]

Estacionamento: Sim [X] N&o [ ]
Torre de controle Sim [X] Nédo [ ]
Aucxilio iluminagdo Sim [ X] Ndo [ ] Tipo: L9, L12, L14, L15, 21 e L26
Auxilio radionavegac¢do [NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ X] Nenhum [ ]
Auxilio pouso Sim [X] Ndo [ ] Tipo: PAPI

Estacionamento

Interno (aeronves): Sim [X] Nado [ ]
Externo (veiculos): Sim [X] Nao [ ]

Abastecimento

Sim [X] Nio [ ] Tipo: AVGAS e QAV

Brigada de bombeiros

Sim [X] Nao [ ]

Caracteristicas drea externa

Area urbana

Sim [X] Nado [ ]

Empresas manutengdo

Sim [ ] Ndo [X]

Empresas Transp/Log

Sim [ ] N3do [X]

Hotel

Sim [X] Ndo [ ]

Restaurantes

Sim [X] Ndo [ ]

AlIS Civil.

Obs. AD PUB. Administragdo Socicam Aeroportos (concessao).
Servigo de Meteorologia Civil

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
Data: 13 /06 / 2023

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
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Anexo 6

Formulario de dados — Aeroporto de Catalao (GO)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificacdo

Municipio Cataldo (GO)
Aeroporto/ICAO SWKT
Distancia centro 10 km
Ano de operagao -
Tipo de operagdo VFR
Coordenadas 18 13 01S/047 53 58W
Tipo de espaco aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]

Resisténcia pavimento |ASPH 5700Kg/0.50MPa

Patio: Sim [X] Nado [ ]
Estacionamento: Sim [ X]

Comprimento 1520x30

Cabeceiras 17-35

Altitude 802 m (2631 ft)

Taxi way Sim [ X] Nado [ ] Quantidade: 1 (acesso a pista)

Patio 10 posicoes

Terminal passageiros [Sim [ X] Nédo [ ] Quantidade: 1

Terminal de carga Sim [ ] Nao [ X] Quantidade: -

Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 8 Tipo de uso: Av. executiva/agricola
Pdblico [ ] Quant.:- Tipo de uso: -

lluminagdo Pista Sim [X] Ndo [ ]

Ndo [ ]

Aucxilio iluminagdo Sim [ X] Nado [ ] Tipo: L12, L14, L15, 121 e L26
Torre de controle Sim [ ] Ndo [X]
Auxilio radionavegacdo [NDB [ 1] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]
Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] Ndo [ ]

Externo (veiculos): Sim [X] Nao [ ]

Abastecimento Sim [ X] Ndo [ ] Tipo: AVGAS e QAV
Brigada de bombeiros [Sim [ ] Nao [X] *Inoperante
Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim [ ] Nido [X]

Empresas manutengdo [Sim [X] Nado [ ]

Empresas Transp/Log |Sim [ ] N&o [X]

Hotel Sim [ ] Na&o [X]

Restaurantes Sim [ ] Nao [X]

Obs.: AD PUB Governo do Estado.

Plano estadual para reforma dos aeroportos (2006) para desenvolver voos.

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
Data: 13 /06 /2023

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
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Anexo 7

Formulario de dados — Aeroporto de Patrocinio (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportudrios

Identificagao

Municipio Patrocinio (MG)

Aeroporto/ICAO José Francisco de Queiroz / SNPJ

Distancia centro 3,9 KM

Ano de operacdo NI. Reformado em 2018

Tipo de operagdo VFR

Coordenadas 18 54 335/046 58 58W

Tipo de espago aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura

Caracteristicas drea interna

Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]

Resisténcia pavimento |ASPH 14/F/B/Y/T

Comprimento 1200x30

Cabeceiras 05-23

Altitude 985 m (3232 ft)

Taxi way Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 2 (acesso a pista e brig. )

Patio 5 posicdes

Terminal passageiros [Sim [ X] Nao [ ] Quantidade: 1

Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X] Quantidade: -

Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 3 Tipo de uso: av. particular
Publico [ ] Quant.: Tipo de uso:

Iluminagao Pista Sim [ ] Ndo [ X ]

Patio:  Sim [X] Nado [ ]
Estacionamento: Sim [ X] Nao [ ]

Auxilio iluminagdo Sim [ ] Nado [X ] Tipo: -
Torre de controle Sim [ ] Ndo [ X ]
Auxilio radionavegacdo [NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X ]
Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] Ndo [ ]
Externo (veiculos): Sim [X] Nao [ ]
Abastecimento Sim [ ] Nado [ X]
Brigada de bombeiros [Sim [X] Nao [ ] *apenas edificacdo. Inoperante
Caracteristicas drea externa
Area urbana Sim [ ] Nido [X]
Empresas manutengdo [Sim [ ] Nado [X]
Empresas Transp/Log |Sim [ ] N&o [X]
Hotel Sim [ ] Nao [X]
Restaurantes Sim [ ] Na&o [X]

Obs. AD PUB - administragdo municipal (Secretaria de Obras).

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
Data: 19 /06 /2023
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Anexo 8

Formulario de dados — Aeroporto de Patos de Minas (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificagao

Municipio Patos de Minas (MG)

Aeroporto/ICAO Pedro Pereira dos Santos / SNPD

Distancia centro 11,2 km

Ano de operacdo 1994. Reformado em 2019.

Tipo de operagdo VFR

Coordenadas 18 40 205/046 29 29W

Tipo de espaco aéreo  |SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura

Caracteristicas drea interna

Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]

Resisténcia pavimento |ASPH 39/F/A/Y/T

Comprimento 1700x30

Cabeceiras 09-27.

Altitude 851 m (2794 ft)

Taxi way Sim [X ] Nio [ ] Quant.: 1 (acessos a pista)

Patio 9 posigOes ( 2 anve médias, 7 anve pequenas)

Terminal passageiros |Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 1

Terminal de carga Sim [ ] N3o [X] Quantidade: -

Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 16  Tipo de uso: av. particular/agricola
Pdblico [ ] Quant.: Tipo de uso: -

Iluminagdo Pista  Sim [X] Ndo [ ]

Patio: Sim [X] Nao [ ]
Estacionamento: Sim [ X ] Ndo [ ]

Torre de controle Sim [ ] Ndo [ X]

Auxilioiluminagdo Sim [X] Ndo [ ] Tipo:L12,L14,L15,121eL26
Auxilio navegagao NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]
Auxilio pouso Sim [ ] N3o [X] Tipo: -

Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] Nado [ ]

Externo (veiculos): Sim [X] Nio [ ]

Brigada de bombeiros | Sim [X] Nao [ ]

Abastecimento Sim [X] Nao [ ]
Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim[ ] Nio [X]
Empresas manutengdo |Sim [ ] Nao [X]
Empresas Transp/Log [Sim [ ] N&do [X]
Hotel Sim [ ] Nao [X]
Restaurantes Sim [ ] Na&o [X]

Obs. AD PUB
Informagdo meteoroldgica fornecida ERAA.

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior

Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU

Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira

Data: 19 /06 /2023
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Anexo 9

Formulario de dados — Aeroporto de Araxa (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificacdo

Municipio Araxa (NG)
Aeroporto/ICAO Romeu Zema / SBAX
Distancia centro 3,7 km
Ano de operagdo NI. Reformado em 2023
Tipo de operacgdo VFR / IFR
Coordenadas 19 33 385/046 57 56 W
Tipo de espaco aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento |ASPH 26/F/B/X/T
Comprimento 1900x30
Cabeceiras 16-34
Altitude 998 m (3276 ft)
Taxi way Sim [X] Nao [ 1] Quantidade: 1 (acesso a pista)
Patio 8 posi¢des (1 anve médio/grande, 7 anve pequena)
Terminal passageiros [Sim [ X] Ndo [ 1] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.:3 Tipo de uso: particular, instrugdo
Piblico [ ] Quant.: Tipo de uso:
lluminagdo Pista: Sim [X] Ndo [ ]

Patio: Sim [X] Ndo [ ]
Estacionamento: Sim [ X] Ndo [ 1]

Torre de controle Sim [ ] Ndo [X ] * Apenas AFIS
Auxilio iluminagdo L9,,L12, L14, L15, 21 e L26
Auxilio radionavegac¢do |[NDB [ ] VOR [X] RNAV [ ] Nenhum [ ]
Auxilio pouso Sim [ X] Ndo [ 1] Tipo: PAPI
Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] Nido [ ]
Externo (veiculos): Sim [ X] Nado [ 1]
Abastecimento Sim [X] Nao [ ] Tipo: AVGAS e QAV
Brigada de bombeiros [Sim [X] Nado [ ] *Inoperante. Bombeiro Municipal
Caracteristicas drea externa
Area urbana Sim [X] Nio [ ]
Empresas manutengdo [Sim [ ] Nado [X]
Empresas Transp/Log |Sim [ ] Ndo [X]
Hotel Sim [ ] Nao [X]
Restaurantes Sim [ ] N&o [X]
Obs. AD PUB
Servico Informagdo Meteoroldgica fornecida ERAA
Sala AlIS civil

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior

Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU

Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenacgdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira

Data: 20 / 06 / 2023
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Anexo 10

Formulario de dados — Aeroporto de Uberaba (MG)

Leva

ntamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificagcdao

Municipio Uberaba (MG)

Aeroporto/ICAO Mario de Almeida Franco / SBUR
Distancia centro 4,2 km

Ano de operagdo NI

Tipo de operagdo VRF / IFR

Coordenadas

19 45 535/047 57 58W

Tipo de espago aéreo

SBBS (CINDACTA 1)

Infraestrutura

Caracteristicas drea inte

rna

Tipo de pista

Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]

Resisténcia pavimento |ASPH 32/F/A/X/T

Comprimento 1759x45

Cabeceiras 17-35

Altitude 809 m (2654 ft)

Taxi way Sim [X] Nado [ ] Quant.:3 (2 acesso a pista, 1 acesso hangar)
Patio 23 posic¢des (5 anve grande, 18 anve pequena)

Terminal passageiros [Sim [ X] Nido [ ] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Ndo [X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso) Particular [ X ] Quant.: 3 Tipo de uso: executiva, instrugdo
Publico [ ] Quant.: - Tipo de uso: -
lluminagdo Pista: Sim [X] Nio [ ]
Patio: Sim [X] Nido [ ]
Estacionamento: Sim [X] Ndo [ ]
Torre de controle Sim [X] Ndo [ ] * Radio
Auxilio iluminagdo Sim [ X] Nido [ ] Tipo: L6, L8, L9, L12, L14, L15, 121, L23 e L26
Aucxilio radionavegac¢do |[NDB [ X ] VOR [ ] RNAV [ X] Nenhum [ ]
Auxilio pouso Sim [X] Ndo [ ] Tipo: VASIS, AVASIS, PAPI

Estacionamento

Interno (aeronves): Sim [X] Nado [ ]
Externo (veiculos): Sim [X] N&o [ ]

Abastecimento Sim [X] Ndo [ ]

Tipo: AVGAS e QAV

Brigada de bombeiros |Sim [X] Nado [ ]

Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim [X] Nio

]

Empresas Transp/Log [Sim [X] Nio

Hotel Sim [X] Né&o

[
Empresas manutengdo |Sim [ ] N3o [X]

[

[

[

Restaurantes Sim [ X] Né&o

]
]
]

Obs. AD PUB. Administra

AlS Civil.

¢do AENA (concessdo a partir de nov. 2023).

Servigo Meteorologia Civil

Matricula: 12013GEO027
Bolsista Coordenagdo de

Data: 27 / 06 / 2023

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU

Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
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Anexo 11

Formulario de dados — Aeroporto de Frutal (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportudrios

Identificagao

Municipio Frutal (MG)
Aeroporto/ICAO Risoleta Guimar3es Tolentino Neves / SNFU
Distancia centro 6,2 km
Ano de operagdo NI
Tipo de operagdo VFR
Coordenadas 20 00 175/048 57 32W
Tipo de espaco aéreo  |SBBS (CINDACTA 1)
Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento |ASPH 15/F/C/Y/T
Comprimento 1320x30
Cabeceiras 07-25
Altitude 549 m (1801 ft)
Taxi way Sim [X ] Nado [ ] Quant.: 1 (acesso a pista e hangarres)
Patio 5 posigBes (anve pequeno porte)
Terminal passageiros  [Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Nao [X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso) Particular [ X] Quant.: 4  Tipo de uso: particular, agricola
Publico [ ] Quant.: Tipo de uso: -
Iluminagdo Pista Sim [ ] Nado [X]
Patio: Sim [X] Néo [ ]
Estacionamento: Sim [X] Néo [ ]
Torre de controle Sim [ ] N3o [X]
Auxilio iluminagdo Sim [ X] Nao [ ] Tipo: L26
Auxilio radionavegacdo [NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]
Auxilio pouso Sim [ ] N3o [X] Tipo: -
Estacionamento Interno (aeronves): Sim [X] Nao [ ]
Externo (veiculos): Sim [X] Nio [ ]
Abastecimento Sim [ ] N3o [ X]
Brigada de bombeiros [Sim [ ] N3do [X] *bombeiro municipal
Caracteristicas drea externa
Area urbana Sim[ ] Nio [X]
Empresas manutengdo [Sim [ ] Nao [X]
Empresas Transp/Log |Sim [ ] Nado [X]
Hotel Sim [ ] Nao [X]
Restaurantes Sim [ ] Nado [X]

Obs. AD PUB. Administragdo municipal.

Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Data: 27 / 06 / 2023

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior

Bolsista Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPS)
Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
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Anexo 12

Formulario de dados — Aeroporto de Iturama (MG)

Levantamento de dados - Sitios aeroportuarios

Identificagao
Municipio Iturama (MG)
Aeroporto/ICAQ Antonio Aureliano Chaves / SNYU
Distancia centro 3,7 km
Ano de operagdo NI
Tipo de operagdao VRF
Coordenadas 19 43 025/050 13 13W
Tipo de espago aéreo  [SBBS (CINDACTA 1)

Infraestrutura
Caracteristicas drea interna
Tipo de pista Grama [ ] Terra [ ] Asfalto [ X] Concreto [ ]
Resisténcia pavimento |ASPH 10/F/A/Y/T
Comprimento 1550x30
Cabeceiras 18-36
Altitude 475 m (1558 ft)
Téaxi way Sim [ X] N3o [ ] Quantidade: 1 (acesso a pista)
Patio 4 posigOes
Terminal passageiros [Sim [ X] Ndo [ ] Quantidade: 1
Terminal de carga Sim [ ] Ndo [ X] Quantidade: -
Hangar (tipo de uso) Particular [X ] Quant.: 2 Tipo de uso: executiva, agricola
Publico [ 1] Quant.: - Tipo de uso:
lluminagdo Pista: Sim [X] Nado [ ]

Patio: Sim [X] Ndo [ ]
Estacionamento: Sim [ ] N&o [X]

Torre de controle Sim [ ] N3do [X]

Auxilio iluminagdo Sim [X] Ndo [ ] Tipo: L12, L14, L15, L21 e L26
Auxilio radionavegagdo |[NDB [ ] VOR [ ] RNAV [ ] Nenhum [ X]
Auxilio pouso Sim [ ] N3o [X] Tipo: -

Estacionamento

Interno (aeronves): Sim [ X] Nado [ ]
Externo (veiculos): Sim [X] N&o [ ]

Abastecimento Sim [ X] Nio [ ] * Particular

Brigada de bombeiros [Sim [ ] N3o [ X] * bombeiro municipio
Caracteristicas drea externa

Area urbana Sim[ ] Nio [X]

Empresas manutengdo [Sim [ ] Nado [X]

Empresas Transp/Log |Sim [ ] Ndo [X]

Hotel Sim [ ] Nido [X]

Restaurantes Sim [ ] N&o [X]

Obs. AD PUB. Administragdo municipio.

Pesquisador: Wilson Alves dos Santos Junior
Doutorando em Geografia - PPGEO/UFU
Matricula: 12013GEO027

Bolsista Coordenagdo de Aperfeigoamento de

Data: 28 / 06 / 2023

Pessoal de Nivel Superior (CAPS)

Orientador: Prof. Dr. William Rodrigues Ferreira
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