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RESUMO

Apesar do rapido crescimento da aviacao reguldrasil, 0 mesmo nao se verifica
em relacdo ao numero de localidades atendidadgdUma possivel razao para tal é
regulacdo excessiva de seguranca operacional,ngua pequenos aerédromos. Nesta
dissertacdo, investiga-se se isto € verdade peeguacdo brasileira do Servigo de
Prevencdo, Salvamento e Combate a Incéndio em doenad Civil (SESCINC).
Apesar de sua importancia para a seguranca opeaaeim aerédromos, outros paises,
tais quais Canada e Austrélia, adotam isencoedatégas para o SESCINC para
aerédromos de baixa complexidade, tendo a vistacassidade de equilibrio entre
investimento em seguranga e fomento aos agentesmado. Para tanto, foi realizada
pesquisa com empresas aereas sobre localidadegssmomerciais e seu interesse
em voar para elas, e sobre os obstaculos a vithlkzdeste voo, tendo o SESCINC
sido citado mais vezes como obstaculo de infraesiria voos comerciais naqueles
aerédromos. Também foram entrevistados operadareaedddromo e Corpos de
Bombeiros Urbanos (CBU) sobre obstaculos ao reastiionde voos comerciais nos
aerédromos de estudo e sobre a possibilidade do di&wbnibilizar equipes para
atender um voo diario, caso o aerédromo pudessaropem SESCINC. Segundo os
operadores de aer6dromo, 0s maiores obstaculopreétemas de infraestrutura,
SESCINC incluso, e segundo o CBU, ndo ha efetiicisnte para atuacdo nos
aerédromos em detrimento das cidades. Usando @s diedpesquisa com empresas
aéreas analisou-se também a possibilidade de usdeddloran com dados de viagens
rodoviarias geradas para identificacdo de locaidambm potencial para recebimento
de voos comerciais. Os dados da pesquisa, e aegle localidades em processo de
certificacdo operacional na ANAC confirmam que otadé constitui uma boa
ferramenta de planejamento para o setor. Os dadpedtjuisa também indicam que a
flexibilizacdo de requisitos de SESCINC como mexrawi de fomento a aviagédo é

possivel sim
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ABSTRACT

Despite the fast growth of commercial aviation na8l, the same cannot be said about
the number of locations served by commercial adirA possible reason for that is the
excessive safety regulation for the airports, mgkiinhard for smaller airports to
comply with them. In this dissertation, an inveatign whether that is true or not is
made on the Brazilian regulation for Airport Resane Firefighting Service (ARFFS).
Even though ARFFS is relevant for airport safetyndas been verified that countries
such as Canada and Australia admit exemptions oRFARRquirements, as they
consider risk in lower complex airports to be lavoagh to exempt them from ARFFS.
In order to check this hypothesis, a survey wasedeith Brazilian airlines, asking
them whether they wanted or not to fly to locatiows$ served by commercial flights,
and what were the obstacles to making flights walihe most cited obstacle was
ARFFS, which confirms the supposition of ARFF requoients being a barrier for
operation in smaller aerodromes. Airport operatgese asked what stopped them from
having commercial flights, and according to themsm@roblems are due to
infrastructure deficiencies (including ARFFS). Hdepartments in the target locations
were also questioned about their capacity to attemamercial flights, if ARFFS were
not required in aerodromes with up to one dailytflj but in their opinion, they do not
have enough personnel to do so. In this dissentdtie Moran’sl was also evaluated
to check whether or not it can be a good plannoad tJsing the data gathered from
the questionnaire applied to airlines and road tgnerated by all Brazilian cities from
2004 to 2015, it could be noted that locationtdriest pointed out by airlines were in
regions considered either potential or developddsp@ccording to Moran’s This
result confirms the Moran’$ as a good planning tool for identifying placeshwit
potential to commercial flights. The questionnaateo showed that making ARFF

requirements more flexible may work as a meansmiehtation of aviation.
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1 INTRODUCAO

A aviacao civil configura-se como um meio de tramtgp essencial para o deslocamento de
pessoas e cargas, principalmente quando se tragrameles distancias ou de reduzidos
intervalos de tempo. No Brasil, o transporte aémégrliga mais de 700 aerédromos publicos

gue conectam grande parte do territorio naciontlA&, 2014). Destes, cerca de 115 possuem
voos regulares, conforme Figura 1.1:
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LEGENDA - AEROPORTOS COM OPERACAO DE TRANSPORTE AEREO REGULAR

l Aeroportos com movimentagdo superior a 1 milhdo de é Aeroportos com movimentagio inferior a 200 mil
passageiros/ano passageiros ano, e com SESCINC implantade

@ Aeroportos com movimentagdo entre 200 mil e 1 Aeroportos com movimentagao inferior a 200 mil
milhdo de passageirosfano passageiros ano, e sem SESCINC implantado

SESCINC - Servigos de Salvamento e Combate 3 Incéndio em Aerédromos

Figura 1.1 - Localizac&do de aerédromos com operacao de egusares no Brasil.

Conforme apresentado pelo Anuéario de EstatisticOrdasporte Aéreo (ANAC, 2013b), a
quantidade de passageiros transportados no modo péara cada 100 habitantes no Brasil

registrou alta de 142% em dez anos, tendo passa@ad,8% em 2004 para 55,1% em 2013.



Considerando-se a quantidade de passageiros dooséstssa taxa passou de 17,7% para
45,4% no mesmo periodo. No caso da quantidades$ageiros internacionais, a taxa passou
de 5% para 9,7%.

Quando se compara o transporte por meio de avé@uobeis em viagens interestaduais com

distancias superiores a 75 km, foram transport&®g38% por via aérea e 40,62% por via

terrestre, no ano de 2013. H4 dez anos, a pag@ipedestes dois modos era de 27,93% e
72,07%, respectivamente (ANAC, 2013b).

No Brasil, o transporte aéreo cresce rapidamenteimaa da média global
(MacKinsey&Company, 2010). Em termos econdmicos,2809 essa atividade contribuiu

com R$ 32 bilhdes para o PIB brasileiro.

Esse crescimento ndo foi acompanhado por investimesm infraestrutura aeroportuaria,
especialmente em aerddromos regionais. O resultledsa defasagem € uma demanda
reprimida por voos em localidades onde ha aerdédspreem infraestrutura adequada para
recebe-los. O reflexo disto estd no nimero derdesttendidos: a despeito do crescimento
vertiginoso do transporte aéreo regular, o numerdodalidades atendidas é menor que na
década de 80 do século XX (Oliveira, 2007).

Outra razdo para essa queda foi o fim dos subsidiosedidos as empresas aéreas nos anos
80, fato este que levou as empresas a abandonanetas menos lucrativas (BNDES, 2002).
Neste sentido, a regulacéo estatal pode se vataedanismos juridicos que gerem incentivos,
de modo arealizar as finalidades sociais do ESradmao, 2009). No ambito da aviagao, cabe
a Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC desemip&no papel de regulador — ou seja, de
emissor das normas de seguranca, e de fomentask®. fapel consta no artigo 8° da Lei
11.182/2005 de criacao da Agéncia, onde constzlaueode adotar as medidas necessarias
para o atendimento do interesse publico e parasedeolvimento e fomento da aviacao civil,

da infra-estrutura aeronautica e aeroportuaria dai® atuando com independéncia,

legalidade, impessoalidade e publicidade

O Estado deve manter equilibrio entre regulacaml@ente socioecondmico em que agentes
de mercado (e.g. empresas aéreas) possam atuasagler um lado o Brasil é signatario da
Convencao de Chicago, e se compromete com a edécdormas de seguranca operacional
que visam a protecdo dos usuarios do transpor&o,a@or outro lado deve garantir a



universalidade do acesso ao transporte (Mantered, 2012). Assim, é razoavel a adocao
medidas de flexibilizagdo de dispositivos regulasrque hoje impedem o pleno

desenvolvimento da aviacéo regional e 0 acesscoao @ereo.

Dentre as varias infraestruturas e servicos dos @eodromos devem prover, destacam o0s
Servicos de Salvamento e Combate a Incéndios —dESQRodrigues e Cusik, 2012). O
objetivo principal deste servico em um aerddronsalear vidas, no caso de um acidente com

aeronave no sitio aeroportuario ou em suas ce@DixCl, 2014).

A Organizacao Internacional de Aviagao Civil- OA@Huer que todos os Estados membros
tenham previsdo pra implantacdo e manutencdo deCISEES (OACI, 2014). Esta

obrigatoriedade esta no documento chamado Anexia Zbnvencéo de Chicago, que diz:
“9.2.1 Servicos de salvamento e combate a incédeNvem ser providos em um aerédromo.”

No caso do Brasil, essa previséo € regulamentadhragnte pela Resolucdo ANAC n° 279, de
julho de 2013. Segundo o item 4.1.1 do Anexo destalucao:

“4.1.1 O operador de aerédromo deve garantir o Mide Protecdo
Contraincéndio Existente (NPCE) adequado as opeascdo
aerédromo com o Nivel de Protecdo Contraincéndiajueeido
(NPCR), determinado em conformidade com o dispusitem 6 deste
Anexo, disponibilizando os servicos especializades prevencéo,
salvamento e combate a incéndio, com 0 objetivsalear vidas
guando de emergéncias aeronauticas no aerédromoermu seu
entorno.”

Considerando-se que o porte das aeronaves queropode pode receber esta diretamente
ligado ao porte do SESCINC implantado, o SESCIN{ Ipode constituir uma importante
barreira no crescimento das localidades atendidasvpos regulares. A dificuldade em
implantar esse servi¢co se deve a fatores econbreiecilta de efetivo capacitado suficiente

para compor as equipes de bombeiros dos aerédmagiosais. A

Figura 1.2 mostra a localizagdo de aerédromos tpsnaente ndo recebem voos regulares,
mas que tém potencial para tal (considerando cait@io o fato de que em algum momento

entre 2005 e 2014 eles ja operaram com voos regilar
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Figura 1.2 - Aerodromos classe | que nao tem operacédo deregogares, mas que ja tiveram
algum voo entre 2005 e 2014.

Os aerddromos identificados na Figura 1.2 sdoidadges de: Rio Grande/RS, Bagé/RS, Santo
Angelo/RS, Santa Rosa/RS, Erechim/RS, Lages/S@dBaci(Curitiba)/PR, Ponta Grossa/PR,
Registro/SP, Itanhaém/SP, Sorocaba/SP. JundiaB&®yanca Paulista/SP, Ubatuba/SP,
Guaratinguetad/SP, Sdo Carlos/SP, Araraquara/SPetBsiSP, Resende/RJ, Varginha/MG,
Juiz de Fora/MG, Sao Joao del Rei/MG, Carlos Pia&ds Horizonte)/MG, Diamantina/MG,
Paracatu/MG, Minacu/GO, Gurupi/TO, Barra do Gaidds/Tangara da Serra/MT, Lucas do
Rio Verde/MT, Ponta Pord/MS, Ariquemes/RO, Maués/Mimerim/PA, Belém (Brigadeiro
Protasio de Oliveira) /PA, Carolina/MA, Sdo RairdanNonato/Pl, Picos/Pl, Sobral/CE,
Mossoro/RN, Caruaru/PEstes foram selecionados por ja terem tido voolaegam algum
momento entre 2005 e 2014, ou por alguma empresa ¥ demonstrado interesse em operar
al (ANAC, 2015).

Cabe ressaltar que além dos aerédromos supragit@@®ecretaria de Aviacao Civil — SAC,
solicitou & ANAC informac6es, por meio do Oficioll#/SEAP/SAC-PR, sobre as condi¢des



de infraestrutura de mais de 200 aerédromos, [esade verificacdo das condi¢bes destes
aerodromos receberem investimentos em SESCINC.

De acordo com o Anexo 14 da OACI, e Resolugdo ANRR79, o Nivel de Protecdo Contra
Incéndio Requerido — NPCR de um aerédromo € dadwmrescala de 1 (um) a 10 (dez). A
mesma escala é aplicada as aeronaves, sendo ag@®onaves de menor porte e 10 (dez) as
de maior porte. A norma nacional escalona os aemtas em 4 classes, de acordo com o
namero de passageiros processados por ano. Osaraddclasse 1V sdo 0s mais complexos,
e processam mais de 1 milhdo de passageiros poOanmais simples, classe |, processam

menos 200.000 (duzentos mil) passageiros por ano.

Para determinar a categoria contra incéndio de agnanave - CAT-AV, de acordo com o
Anexo 14 e Resolugdo ANAC n° 279/2013, enquad@aamprimento total da aeronave, e a
largura de sua fuselagem em um dos intervalos agostna Tabela 1.1. O resultado desse
enquadramento é a CAT-AV.

Tabela 1.1— Determinacdo de Categoria Contra Incéndio derere (CAT-AV)

Exemplo de| Numero
aeronave médio  de
assentos da
Comprimento total Largura aeronave do
maxima da| CAT-AV
da aeronave (m) exemplo
fuselagem(m)
(sem
considerar
tripulacéo)
[1] [2] [3] [4] [3]
> 0 9 2 1 C150 2
> 9 12 2 2 €208 6
Caravan
E110 15
>
2 12 18 3 3 Bandeirantes
> 18 24 4 4 ATR 43 50
> 24 28 4 5 ATR 72 72
> 28 39 5 6 B737-700 124




> 39 < 49 5 7 B737-800 189
> 49 < 61 7 8 A340-200 261
> 61 < 76 7 9 B777-200 315
> 76 < 90 8 10 A380-800 525

Fonte: Adaptado da Resolu¢cdo ANAC n° 279.

Uma vez determinado a CAT-AV das maiores aeronguesoperam, ou que estao previstas
de operar em um aerodromo é possivel determinalP@RNdo SESCINC. Para fins deste
trabalho considerar-se-a um SESCINC de pequene pomo tendo NPCR até 5 (cinco), de
médio porte como tendo NPCR 6 (seis) ou 7 (setd¢, grande porte como tendo NPCR de 8
(oito) a 10 (dez).

No célculo do NPCR, além da classe do aeroportorte mla aeronave, a norma nacional

também faz o calculo com base no niumero de movosed¢ aeronaves em trés meses
consecutivos (um movimento = um pouso ou uma dgeolq Se as aeronaves de maior porte
em operacdo em um aerdodromo ndo superarem 900cémus) movimentos em 3 meses,

admite-se uma reducdo no NPCR. Em termos pratcega-se a implantacdo de um SESCINC
menor (com menos equipamentos, efetivo, quantiddel@gentes extintores, etc.). Na Tabela
1.2 abaixo esta resumido o calculo do NPCR paréadeamos classe | (aerodromos com

processamento anual de passageiros inferior a @D0e0que sdo o objeto de estudo deste
projeto de pesquisa).

Tabela 1.2— Calculo de NPCR de aerédromo classe |
Aerédromo Classe | — maior aeronave Aerédromo Classe | — maior aeronave

(ou grupo de aeronaves de mesmdou grupo de aeronaves de mesmo
porte) supera 900 movimentos em Bporte) realiza menos de 900

meses consecutivos. movimentos em 3 meses consecutivos.

a)NPCR = Categoria Contra Incéndio |d@NPCR = Categoria Contra Incéndio da
Aeronave (CAT-AV), se CAT-AV maiof Aeronave (CAT-AV) -1, se CAT-AV

ou igual a 6; ou maior ou igual a 6; ou




b)NPCR = CAT-AV - 1, se CAT-AV b)NPCR = CAT-AV - 2, se CAT-AV

igual a 5 ou 4; igual a 5 ou 4;

Fonte: Adaptado da Resolu¢gdo ANAC n° 279.

Para aeronaves de categoria contra incéndio (CAY3Wés) ou menor, o Brasil ja admite
operacao com isencao de requisitos de SESCINCs Beganaves, no entanto, t€m no maximo

15 assentos.
1.1. FORMULA(;AO DO PROBLEMA

A operacao de aeronaves de porte superior a CATBAi¢a condicionada a implantacdo de
SESCINC. Se um operador aéreo desejar operar eaerddromo sem SESCINC com ATR-
72, cuja CAT-AV é 5 (cinco), e que € a mais comuws Yoos para aerodromos classe |, ha a
necessidade de um SESCINC de NPCR 3 (trés). A dkese ter um SESCINC é salvar vidas
e mitigar danos quando de uma emergéncia com a@®andas a mesma medida que protege
0 usuario do transporte aéreo, também inibe 0 acassste. Sendo assim o problema de
pesquisa €: como a superacdo de requisitos deatégas referentes ao SESCINC podem
viabilizar o aumento do niamero de voos em locakdathio atendidas pelo modo aéreo?

1.2. HIPOTESE
A hipé6tese de estudo deste trabalho cientifico é:

A flexibilizacdo do numero minimo de voos semars&E’ necessidade de implantacdo de
SESCINC possibilitaria incremento das operacdesds regulares nos aerédromos que hoje
nao possuem transporte aéreo regular ou que sbingacdes quanto ao numero de operacdes

possiveis.
1.3. OBJETIVOS

1.3.1 OBJETIVO GERAL

Objetivo geral desta pesquisa ¢ avaliar a possibilidade de permitir que aerédromos classe I
(aqueles que processam menos de 200.000 passageiros por ano) recebam mais voos por meio
de flexibilizagdo regulatdria, como instrumento de fomento a aviagcao em localidade com pouco

ou sem servico de transporte aéreo regular (voos regulares).



1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

. Verificar se o SESCINC ¢ barreira regulatoria no aumento do nimero de localidades

atendidas pelo transporte aéreo regular;

. Identificar aerédromos com potencial de recebimentos de voos regulares, mas que hoje

sofrem restri¢des para tal;

. Definir novas diretrizes de requisitos de implantacio de SESCINC para aeroddromos

com processamento anual de passageiros inferior a 200.000;

. Verificar a adequabilidade do Indice 7 de Moran para o planejamento de localidades com

potencial de voo.
1.4. JUSTIFICATIVA

Nos ultimos anos o desenvolvimento da aviacédo dsiBeem sido bastante evidenciado. Uma
das ac¢bes concretas que corroboram essa afirmacénagdo da Secretaria de Aviacao Civil
— SAC, em 2011. Com seu status de ministério, sisgam € identificar os gargalos de
infraestrutura e capacitacdo da aviacdo naciontntr sana-los através de investimentos
(SAC, 2014).

Outra evidéncia do crescimento da importancia dessi de transporte esta nos numeros de
passageiros transportados em rodovias entre 2Q00& Verificou-se reducéo de 12,5% no

namero de passageiros transportados por meio r@nimvpara distancias superiores a 75km
(Silva, 2012; ANAC, 2013b). O namero de passagalmgansporte aéreo, por outro lado, de
2003 a 2009 apresentou aumento superior a 90%a(S012), embora ainda seja bastante
concentrando (Oliveira, 2007). E como ha evidénda que aerodromos séo indutores de
desenvolvimento econémico (Green, 2007), estudpscé&os para esta infraestrutura de

transporte sdo fundamentais.

Diante disto, este trabalho se propfe a investigacanismos que possibilitem fornecer
material bibliografico e cientifico que dé subs$dpara o planejamento do setor aéreo, pois o
desenvolvimento dos aerédromos pode implicar nerdedvimento econémico de regides

diversas do pais.



Cabe ressaltar que no inicio dessa dissertacdtanda sido encontrado trabalho cientifico
sobre o tema. Em pesquisa as teses e dissertagiieagas pelo PPGT/UnB sobre aviagéo e
transporte aéreo de passageiros, foram encontirati@dhos sobre fatores humanos nos canais
de inspecédo (Arcurio, 2014), modelagem de canaimsjgecdo em aerodromos (Amikura,
2012), definicdo de diretrizes para autorizacderdpresas aéreas poderem operar (Queiroz,
2014), relacdo entre transporte aéreo e turismdvlegambique (Cabo, 2012), fatores para
descentralizacéo de aeroportos de voos internasitegulares (Cruvinel, 2013). Buscou-se no
trabalho de Quintdo (2012), sobre modelagem ddéizacéo de aerédromos turisticos, material
bibliografico para andlise de localizacdo espaoias o conteido analisado ndo se aplicaria a
esta dissertacdo. Em pesquisa a outros programpésdgraduacdo em transportes nao foi

encontrado trabalho académico que trate do tema.
1.5. ESTRUTURA PROPOSTA DA DISSERTACAO
Esta dissertacdo possui a seguinte estrutura de capitulos:
* Capitulo 1: Introducao
e Capitulo 2: Estrutura e Funcionamento do Sistema de Seguranga Operacional (Safety)
* Capitulo 3: Metodologia do Trabalho
* Capitulo 4: Resultados

e Capitulo 5: Conclusdes



2 ESTRUTURA E FUNCIONAMENTO DE SISTEMA DE SEGURANCA
OPERACIONAL (SAFETY)
Neste capitulo € apresentado o conceito de seguogeracionaldafety e sua aplicacdo na
aviacao civil. Saber o que é e como funcionamrsiasede seguranca operacional € fundamental
para entender como aerédromos se organizam e [ga@@me para reduzir a probabilidade de
ocorréncia de erros que possam levar a um incidenseidente aeronautico, ou para agir na

mitigagéo de danos no caso de uma ocorréncia.

E no escopo da seguranca operacional que estédmsedicotomia entre uso de recursos
publicos para subsidiar aerédromos deficitariosumentar a seguranca operacional e a
flexibilizacdo de regras que deem viabilidade eatné para os aerddromos realizarem sua
vocacao — receber voos e promover desenvolvimaooemico das localidades onde estédo
inseridos. E 0 SESCINC €& dos muitos sistemassafety preconizados por convencdes
internacionais com a finalidade de atuar na redug@consequéncias de um incidente ou
acidente, e o foco deste estudo. Por isto, tamlegéo grazidos neste capitulo o contexto de
insercdo do SESCINC no planejamento das operagéesind aerodromo, bem como as
legislacdes nacional e internacionais, para finsaeparacéo de como o assunto é tratado em

outros paises de extensao territorial semelhanBrasil.
2.1. SEGURANCA OPERACIONAL (SAFETY)

Desde que o homem se langou aos céeus, por melmatiEs, zepelins e avides, ele aprendeu a
conviver com um risco inerente a qualquer sistenoalyzido pelo homem: erros. A cada
tentativa fracassada, melhorias eram desenvoleidasstema tornava-se cada vez mais seguro
(Rodrigues e Cusik, 2012).

No passado, a melhoria da seguranca na aviacaoaesaterizada pela abordagem voo-
acidente-conserto (Stolzet al 2012). Sempre que ocorria um acidente, uma iilQaEsio era
conduzida para descobrir a causa, e assim elgha@egdimentos de prevencgéo (Stoleeal
2012). Essa busca constante por reduzir ao maxienmdevou a aviagdo ao desenvolvimento
de um sistema voltado a melhoria constante da &viagn termos de procedimentos e
equipamentos. Dai veio o conceito de segurancacopeial, ousafety como € denominado
em inglés. Mas com o passar dos anos, a segurgegacmnal evoluiu de um contexto
puramente mecanico, para contextos organizaci@@A€I, 2013). Com a complexidade dos
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sistemas de aviacdo, garantir um nivel minimo dars@c¢a nas operagdes vai muito além de

melhorias tecnoldgicas.

Tanto as atividades realizadas por seres humamos 06 sistemas construidos por eles nao
estao livres de erros operacionais e de suas ao#rseigs. Assim, seguranca operacional € uma
caracteristica do sistema de aviacdo, onde riscesgaranca devem ser constantemente
mitigados (OACI, 2013). Partindo do Modelo do Qoé&jico, desenvolvido por James Reason
(1990), que diz que acidente ou incidente ocor@nda ha um alinhamento de varios erros

latentes que culminam numa consequéncia negatide;ge entender a seguranca operacional
como o conjunto de medidas tomadas para eliminbucos de cada lamina do queijo suico

ou diminui-los, de modo que o alinhamento de eswsessivos causadores de acidente e

incidentes seja reduzido ao maximo.

"> Defesa do sistema (medidas
preventivas de seguranga
operacional)

Perigos e Falhas Latentes

N

Acidente ou Incidente

Figura 2.1 - Modelo do Queijo Sui¢co de Causalidade de Acekentincidentes Aeronauticos
(Fonte: Adaptado de Reason, 1990).

Para a Organizacédo de Aviacao Civil InternaciofaA€l, seguranca operacional, no contexto
da aviagéo, é o estado na qual a possibilidadamie & pessoas ou propriedade € reduzido ou
mantido abaixo de um nivel aceitavel, através depumeesso continuo de identificagédo e

gerenciamento de riscos. Embora a eliminacdo die@igs com aeronaves e incidentes sérios
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sejam o objetivo maximo da aviagdo, sabe-se quéstengm de aviacdo nunca estara
completamente livre de ameacas e riscos associ@da!, 2013). A despeito a baixa
probabilidade de ocorréncia de um acidente aermoa{/ood e Sweginnis, 2006), acidentes
acontecem e os aerodromos devem se preparar pponder a uma emergéncia e mitigar os
danos decorrentes do acidente. Assim, os aerédrdex@m se equipar de sistemas e pessoal
para atuar na seguranca operacional do sistenma,qug aerodromos sao parte essencial do
sistema de transporte aéreo, pois € ai onde axoraesferéncia do ar para a terra e vice-versa
(Ashfordet al, 2013).

Seguranca operacional é aplicavel, portanto, astegapartes do sistema de aviacdo. Os
aerdédromos e aeroportos sao parte integrante dis¢sma, colecionam operacdes complexas
e diversas — que implicam também em questdes plargs de seguranca operacional
(Rodrigues e Cusik, 2012). Assim, aeroportos —sficeaerédromos dotados de facilidades
para apoio de operacdes e embarque e desembarqoessi@as e cargas, necessitam de
infraestrutura que garante alguma seguranca opeadiBrasil, 1986). Dentre as facilidades
necessarias para o funcionamento do aeroporto psederitar os sistemas de iluminacao e
balizamento, servi¢cos de salvamento e combatetadin, servico de remocgao de emergéncia,
terminal de passageiros, hangares e servicos detemgdo, sistema de abastecimento de

aeronaves, dentre outros (Brasil, 1986).

2.1.1 SESCINC NO CONTEXTO DA SEGURANCA OPERACIONAL

Os esforcos da industria da aviacdo em reduziolbapilidade de ocorréncia de um acidente
aeronautico sao inameros. O trabalho continuo mpoada engenharia tem buscado garantir
gue as aeronaves tenham estruturas mais resiseedessempenho otimizado. Apesar destes
esforgos, entretanto, a aviagdo trabalha com asetmrteza de que acidentes aeronauticos,

fatais ou ndo, sdo um aspecto inevitavel deste dedansporte (Ashforet al, 2013).

Mesmo com todos os avancgos tecnoldgicos e procethisendo se pode mudar o fato de que
o0 transporte aéreo talvez seja 0 modo de transpomieas consequéncias mais desastrosas. As
aeronaves modernas consistem de estruturas leledsa@das, com asas cheias de combustivel
potencialmente explosivo, e fuselagem cheia deagag®s desatentos a possibilidade de uma
emergéncia. Os motores proveem uma fonte naturfalge Se um evento catastréfico ocorre,
uma aeronave comercial pode ter que voar muitdérgatros até tentar realizar um pouso

emergencial. Quando visto deste angulo, todo eqgaalvoo comercial constitui um desastre
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em potencial. Mas através de refinamento constivdgpadrées de seguranca operacional, o
transporte aéreo cresceu e tornou-se um modo EpbEe aceitavelmente seguro (Macey,
1997).

Contudo, o numero de feridos e de fatalidades dext®s de um acidente podem ser reduzidos
através da implementacdo de medidas secundariagweanca operacional, sempre de
prontidao para atuar neste tipo de situacéo (Rilsioay, 2003), ainda mais considerando-se que
mais de 50% deles ocorrem durante as fases deadeoole aterrisagem (Ashfoetlal, 2013)

— 0Ou seja, no sitio aeroportuario, ou suas cersania

Um dos elementos essenciais de prontidao (ternsousa sentido de ‘estar pronto para uso
imediato’) para atuacdo em emergéncias e na seguraperacional sdo os Servicos de
Salvamento e Combate a Incéndio em Aerddromos -CHES (Ashford et al, 2013).
Oportunidades para o efetivo do SESCINC atuar emdicOes ‘reais’ felizmente sdo raras.
Além disso, atender as emergéncias com aeronavem aétividade de alto-risco, pois expde
os individuos a uma grande variedade de perigesjtais fogo, fumaca, produtos quimicos e
fluidos corporais das vitimas (Rodrigues e CusiXl2. Como resultado, para manter a
proficiéncia para lidar com acidentes e incidendesonauticos € necessario constante
treinamento especifico e rigoroso para quando admnagir sem falhas e fazer diferenca no
resultado final do acidente. Assim, a l6gica dal®lo de Queijo Suico (Figura 2.1) também &
aplicavel aos sistemas que atuam nas consequéecias sistema (Figura 2.2). Equipes mal
treinadas ou com equipamentos nao-operacionaisnpagirar erros gue em série nao
conseguirdo cumprir o objetivo de um SESCINC: sahdas.
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=" | Influéncias Organizacionais

Erros e Falhas Latentes ==
J /@ Supervisdo Insegura

9] '/

P i Precondmoes para atos Equipe de Resposta a
9 inseguros Emergéncia

Falhaemsi ___ % 7%

Consequéncia
do acidente

Figura 2.2 - Modelo do Queijo Suico de Causalidade de Acekentincidentes Aeronauticos
Adaptado Para Equipes de Emergéncia (Fonte: AdaptadReason, 1990).

2.1.2 EFEITOS DO FOGO EM UMA AERONAVE

Para entender o porqué de um corpo de bombeiragrderomo em prontiddo para atender
uma emergéncia com aeronave em chamas, muito emdmeea-se nunca aciona-los, € mister

compreender os possiveis efeitos do fogo em uncaaee.

Um dos estudos mais citados pela literatura é Malkey (1997), que estudou e desenvolveu
um modelo que simula os efeitos do fogo nas aeem@gua consequéncia para 0s passageiros,
no caso de um acidente aeronautico com ocorrércimaindio. Ap6s analisar dados de
relatorios de acidentes aeronauticos disponiveimea de dados da autoridade de aviagao civil
britanica (CAA).

Segundo Macey (1997), quando de um acidente adiomaws passageiros a bordo

experimentam os seguintes efeitos resultanteslg@cn
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1. Ejecédo do assento;
2. Aplicacéo de forcas excessivas sob o corpo;

3. Ocorréncia de deslocamento relativamente grandeddg@os internoswhiplash e

flailing).

Além dos efeitos decorrentes do impacto de um atagdélacey (1997) também destaca que
em muitos dos acidentes, nos quais ha chancesde/s@ncias, ha a questao do fogo. Grandes
quantidades de combustivel e materiais inflamanaiparte interna da aeronave criam um
ambiente propicio para incéndios, mesmo quanddddmpacto, e estatisticas para este tipo

de acidente indicam que até ¥ das fatalidadeses@wrentes do fogo e seus efeitos.

Para o caso de fogo na fuselagem (camada maisaxtaraeronave), a maioria das aeronaves
comerciais s6 conseguem resistir de 30 a 60 seqamfitmo, e apds o rompimento dela, o fogo
espalha rapidamente, com o auxilio dos altos nideisadiacdo térmica ambiente (Macey,
1997). S6 que antes que o fogo em si aja has edsofo da aeronave, hd a ameaca da fumaca
provocada pelo inicio da combustdo dos materiagsrins. Por causa destes efeitos, muitos
estudos de seguranca operacional focaram no ddgenento de sistemas de procedimentos
gue reduzissem a possibilidade de principios dénatio em aeronaves — incluindo-se ai o
trabalho dos SESCINC.

Embora reconheca a importancia do SESCINC e desanig;os de resposta a emergéncia em
aerédromos em uma emergéncia com aeronave, espegctal na questdo do aumento da
probabilidade de sobrevivéncia a um acidente, M&t897) e Ashforet al (2013) admitem

que sua influéncia em termos de seguranca opeed@ale magnitude bem inferior as medidas

de seguranca operacional de prevencéo adotadad@adas aeronaves.

2.1.3 ESTATISTICAS DE ACIDENTE E SOBREVIVENCIA A ACIDENTE S
AERONAUTICOS

Ainda que sejam consideradas medidas secundaras g@guranca operacional, a existéncia
de um SESCINC em um aerédromo justifica-se quaadmalisam os dados de fatalidades em
acidentes por fase de voo, ao se verificar que maaitps acidentes aeronauticos ocorre no
aerédromo (Boeing, 2014). Na Figura 2.3, temosagemas 10% de todos os acidentes ocorrem
na fase de cruzeiro, ou seja, fora do aer6dromémAdiisto, 47% das fatalidades estdo
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associadas a fase de descida e aterrissagem aawaeem um aerédromo. Sendo assim, no
caso de uma ocorréncia grave em que haja fogoroaaae a atuacdo do SESCINC pode ter

relevancia nas chances de sobrevivéncia do pes$matio da aeronave.

Porcentagem de Acidentes Fatais e de Fatalidades a Bordo de Aeronaves

axiamento, % 79
Taxi 149 A7
carga e
descarga, 4 . n
aeronave | Decolagem = Subida 2 T g Aproximagdo o
estacionada Inicial i Deseids | jnicial AProXimacse srarrissagem
Final
Acidentes Fatais 10% B% B% 8% 10% 3% 8% 22% 25%
Fatalidadez a 0% T LT 199 2019 3% 15% 22% 18%

Bordo de " " = - ).).—
Aeronaves

10% / 40%

Exposicdo so Risco v

| porcentagem do

tempo paravoode 1,5 1% 1% 14% B7% 11% 12% 3% 1%
horas)

Mota: Soma das porcentagens pode néo ser precisa devido as aproximacdes realizadas nos nimeros
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Figura 2.3 - Acidentes por Fase de Voo entre 2004 e 201 3t¢F&woeing, 2014)

Se todo e qualquer acidente com aeronave em urdraard nao apresentasse alguma chance
de sobrevivéncia, qualqguer medida de tentativeedgate seria desnecessaria. Entretanto, de
acordo com o Conselho Europeu de Seguranca nopindes- ETSC (1996), em 90% de todos
0os acidentes aéreos ha chances de sobrevivéndieddse ou de parte dos passageiros e
tripulantes a bordo da aeronave. A ETSC (1996)aaiestimava que 60% das fatalidades
decorrentes do transporte aéreo estdo associadagdentes onde ndao ha chance de
sobrevivéncia. Isto quer dizer que 40% das mo#dssltantes de acidentes vém de acidentes
onde tecnicamente ha chances de sobrevivéncia%e d&stas mortes sdo decorrentes de

fumaca, gases toxicos, calor e problemas de evasuBgsta forma, a atuacdo do SESCINC
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pode de fato ter impacto no aumento da taxa deegeBncia em parte dos acidentes com

aeronaves que ocorrem em aerédromos.

Mas considerando a porcentagem de sobreviventesidentes aéreos, desde a década de 1930
até hoje, aparentemente ndo houve grande evolug@smo com o aprimoramento dos
equipamentos e com aer6dromos mais preparadosiparaem emergéncias. Isto explica-se,
em parte, pelo grande aumento das operacfes desmescias de hoje em relacao as primeiras
décadas da aviacdo (quanto mais operacdes, mamoimnces de ocorréncia de um acidente

aéreo).

Tabela 2.1— Taxa de Sobrevivéncia de Passageiros em Voo®a@is por Década.
Década 1930 1940 1950 1960 19y0 1980 1990
% Sobreviventes 21 20 24 19 25 34 35
Fonte: Base de Dados d&aneCrashinfo.com

000

PO

2.1.4 EXEMPLOS DE ATUACAO SESCINC EM ACIDENTES AERONAUTIC OS

O resultado da atuacdo do SESCINC em um acident@adico pode produzir resultados

distintos, conforme ilustram os exemplos abaixo:

Ashfordet al (2013) descreve o caso de um acidente com um@a&7 da Alaska Airlines,
que ao aterrissar no Aeroporto Internacional deliikén, no Alasca, E.U.A, ndo conseguiu
frear a aeronave o suficiente, e ao sair dela eaiwum barranco. O B727 incendiou, e 0s
passageiros tiveram que evacuar a aeronave. OaaEr@oentava com um SESCINC, que foi
acionado, mas devido a falta de treinamento nalaosequipamentos disponiveis, o efeito de
sua atuacao foi considerado minimo no resultado. fitas 57 pessoas a bordo, apenas 1 (uma)

veio a obito.

Ainda segundo Ashforett al. (2013), naquele mesmo ano de 1976, um BoeingdZmerican
Airlines colidiu com o solo apés uma aterrissagendssada, em Sado Tomé, nas llhas Virgens.
O SESCINC atendeu rapidamente a emergéncia masond@va com todo equipamento de
resgate disponivel no SESCINC (roupas de proteg@nida e equipamento de respiracao
auténomo, por exemplo). Além disto, ndo havia raspeel pela coordenacéo das acoes do
SESCINC no local do acidente. O resultado desteate foram 37 mortos dentre as 88 pessoas
a bordo. A expedicdo de agentes extintores na aeeoem chamas retardou o avancgo das

chamas, mas nao impediu sua completa destruicao.
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Estes acidentes fizeram com autoridades de avieigdloe OACI enrijecessem mais 0S
requisitos de implantacao e operacionalizacdo &CHEC, e como resultado os bombeiros de
aerédromo de hoje tendem a ser profissionais nmuiis treinados e preparados que aqueles
da década de 1970. Isto se verifica no caso demteicbcorrido com o Airbus 340-313X da Air
France, ocorrido em 2 de agosto de 2005, no ag¢mpester Pearson de Toronto, no Canada.
A aeronave fez um pouso dificil, devido a condigdiesaticas adversas. Mesmo assim ela néo
conseguiu parar na pista e incendiou apos colm@oda pista. O SESCINC, que ja estava de
prontidao, chegou ao local do acidente em 52 sexguadniciou os trabalhos de expedicdo de
agentes extintores para controle do fogo. As 30&qes a bordo conseguiram evacuar a
aeronave em 90 segundos e nao houve fatalidadatatdo do SESCINC foi determinante
para o controle do fogo até a evacuacdo completadds a bordo. Mesmo assim, a aeronave

foi completamente destruida pelo fogo.

Um exemplo recente, no dia 29 de outubro de 2018W6&Y, com 101 pessoas a bordo, que
partiria do Aeroporto Internacional de Fort Laudsed E.U.A, até Caracas, Venezuela, pegou
fogo quando se preparava para decolar. A causaneéndio foi um derramamento de
combustivel (Jacdec.de, 2015). O tempo-resposBERCINC foi de 2 minutos e o tempo de
evacuacao das pessoas foi de 6 minutos. Apesateridos, ndo houve 0Obitos, gracas a

atuacdo do SESCINC. Uma foto do incidente podeistx na Figura 2.4.

Figura 2.4 - Ocorréncia com B767 no Aeroporto InternacioreaFort Lauderdale, E.U.A
(Fonte: Jacdec.de, 2015)

De acordo com dados do Centro de Investigacdo \eméo de Acidentes Aeronauticos —

CENIPA (2014) e base de relatos de acionamentd=@&CENC da ANAC, ndo ha registro de
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ocorréncia com fogo com aeronaves da aviagao negmaerodromo. A maioria dos acidentes
deste tipo em aer6édromos sdo com aeronaves de nuegoete, tal qual ocorreu em no
Aeroporto Internacional Eduardo Gomes, em Manans,16/07/2013. Uma aeronave de
pequeno porte, modelo Bechcraft, transportandos6qgas de Manaus a Apui, no interior do
Amazonas, caiu logo ap6s a decolagem e explodiolatir com o chdo. O tempo-resposta do
SESCINC foi de 1 (um) minuto e ap6s controle doofay SESCINC conseguiu resgatar 3

pessoas com vida.

Em 28 de margo de 2014, um Fokker 100 MK-28 da AMIA Linhas Aéreas informou a
torre do Aeroporto Internacional de Brasilia quaemm de pouso da aeronave ndo acusava
acionamento. Ao proceder com a aterrissagem aisusgeconfirmou e a aeronave aterrissou
de “barriga”. O SESCINC ja a aguardava e chegolo@al onde a aeronave parou em pouco
mais de 1 minuto. Apesar de néo ter ocorrido gpinale incéndio, houve expedi¢cdo de espuma
na aeronave para resfriar a fuselagem. NenhumQipastageiros e tripulantes se feriu. Apesar
da ndo ocorréncia de fogo imediato devido ao atlitduselagem com a pista, a atuacédo do
SESCINC pode de fato ter prevenido uma ignicdogpiost contribuindo assim para que néao

houvesse feridos e danos maiores a aeronave.
2.2. LEGISLACAO VIGENTE

2.1.5 A OACI E O ANEXO 14 DA CONVENCAO DE CHICAGO

Em 1944, a cidade estadunidense de Chicago fob pl@am evento que debateu um assunto
que, a época, significava grandes novidades e ypagdes. O transporte aéreo, que ja levava
passageiros e carga por todo mundo, necessitav@&gilas gerais que proporcionassem

seguranca, regularidade e eficiéncia ao sistemaat®d padronizado, em qualquer pais. E

assim, com este intuito, foi assinada a ConvenedGhicago, em 7 de dezembro de 1944 e
atualizada diversas vezes, a ultima tendo ocoemdd 981 (ANAC, 2016a).

A assinatura da Convencao marcou a criacdo da Qeg@io de Aviacao Civil Internacional
(OACI), e surgiram os padrbes e recomendac¢desrgpentionariam desenvolvimento seguro
e ordenado da aviacdo internacional em todos oad&stsignatarios. Os padrbes e
recomendacdes foram registrados em documentagawkits anexos a convencao. Atualmente
ha 19 anexos, sendo o Anexo 14 o que contém ossitegude SESCINC para todos os

signatarios.
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2.1.6 REQUISITOS PARA IMPLEMTACAO DE SESCINC DO ANEXO 14 DA
CONVENCAO DE CHICAGO

Segundo o0 Anexo 14, as normas ali contidas sacéaplis a todo e qualquer aerédromo aberto
ao publico. Em termos praticos, as regras parardimeamento de SESCINC contidos neste
documento no Brasil, por exemplo, seriam as mes@agmportando se 0 aeroporto é do porte
do Aeroporto Internacional de Guarulhos/SP, cugzgssamento de passageiros em 2014 foi
superior a 35 milhdes de passageiros, e 0 Aeroplertdumaitad/AM, cujo processamento de
passageiros em 2014 foi de pouco mais de 2.000 ANA15).

O SESCINC deve ser dimensionado de modo que sefguado ao porte das operagdes do
aeroporto. Assim, o Anexo 14 (OACI, 2009) estaleebpee 0 primeiro passo para dimensionar
um SESCINC é determinar a categoria das maioresaees que operam (ou que tém previsao
de operacao) em um aerodromo. O calculo da categonitraincéndio de uma aeronave é dada

pela combinagcédo de comprimento geral da aerontarg@ra da fuselagem, conforme Tabela

2.2.

Tabela 2.2— Categoria contraincéndio de aeronave (CAT-A\guselo Anexo 14.

Categoria Contraincéndio d

a Comprimento Geral da

Comprimento maximo da

Aeronave (CAT-AV) Aeronave Fuselagem da Aeronave
1 Om até (mas néo incluso) 9m 2m
5 9m até (mas nao inclusp) om
12m

3 12m até (mas nao inclusp) am
18m

4 18m até (mas nao inclusp) am
24m

5 24m até (mas nao inclusp) am
28m

6 28m até (mas néao inclusp) 5m
39m

r 39m até (mas nao inclusp) 5m
49m

8 49m até (mas nao inclusp) m
61m

9 61lm até (mas nao inclusp) 7m
76m

10 76m até (mas nao inclusp) 8m
90m

Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencao de Chicago (Q2@I9)
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Apoés a identificacdo da maior aeronave de umamétada categoria (ou grupo de aeronaves
da mesma categoria), o nivel de protecdo contnaditie&equerido (NPCR) pelo aerédromo

sera:

a. lgual a categoria contraincéndio da maior aeroravegrupo de aeronaves), se 0
somatorio de movimentos (pousos e decolagensy@®sansecutivos meses de maior

movimento for maior ou igual a 700; ou

b. Igual a categoria contraincéndio da (ou grupo derases) menos 1 (um), se o
somatorio de movimentos (pousos e decolagensy@&msansecutivos meses de maior

movimento for menor que 700.

Admitindo que um aerédromo que opere as aeronavdsder 190 (categoria contraincéndio
6) com 200 movimentos, Airbus 320 (categoria camténdio 6) com 400 movimentos,
Boeing 737-700 (categoria contraincéndio 6) com 20@vimentos, e Boeing 737-800
(categoria contraincéndio 7) com 300 movimentogrésimeses consecutivos. O Boeing 737-
800 é a maior aeronave que opera neste aerodratdo,@NPCR do aer6dromo seré calculado
a partir dele. Como o numero de movimentos que assanave executa em trés meses

consecutivos é inferior a 700, entdo o nivel déegdo a ser provido sera 6 (seis).

Esse nivel de protecéo tera impacto na determindgdoquantidades de veiculos, agentes
extintores e pessoal qualificado para compor o SHSCAs quantidades de agentes extintores
— agua, liquido gerador de espuma (LGE) e p6 qui(fQ) — requeridas pelo Anexo 14 estédo
discriminadas na Tabela 2.3.
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Tabela 2.3— Quantidades minimas de agentes extintores pel @é protecédo
contraincéndio requerido (NPCR).

LGE (Nivel de performanceLGE (Nivel de| Agente extintor
A) desempenho B) complementar
Aqua para Regime dsg Agruaa Regime de
NPCR g ~p descarga d 1p . | descarga daPo Regime de
producao dq ~ producao ~ _
solugdo de solugdo dg quimico | descarga
espuma de
espuma espuma
0 espuma (kg) (kg/s)
(I/min) (I/min)
()
1 350 350 230 230 45 2,25
2 1000 800 670 550 90 2,25
3 1800 1300 1200 900 135 2,25
4 3600 2600 2 400 1800 135 2,25
5 8100 4500 5400 3 000 180 2,25
6 11800 6000 7 900 4 000 225 2,25
7 18200 7900 12 100 5 300 225 2,25
8 27300 10800 18 200 7 200 450 4,50
9 36400 13500 24 300 9 000 450 4,50
10 48200 16600 32 300 11 200 450 4,50

Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencédo de Chicago (Q2A@I9)

Observa-se gue guanto maior o tamanho das aerogagesperam em um aerédromo, mais
agentes extintores e capacidade de expedicaod&eksesséria. O transporte destes agentes é
feito por veiculos especializados, chamados desaontraincéndio — CCI. O nimero minimo

de CClI para um SESCINC também leva em conta o B&LR\ conforme Tabela 2.4.
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Tabela 2.4— Quantidade minima de CCI por NPCR do aerédromo.

NPCR do aer6dromo NUmero de CCI
lab 1
6a’7 2
8al0 3

Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencao de Chicago (Q2@9)

Além de atender a quantidade minima de CCI, o aemdol deve prover uma secao
contraincéndio, onde os bombeiros de aerodromaapodisar e guardar os equipamentos de
combate a incéndio e resgate. O Anexo 14 deterqueanesta secédo deve haver equipamentos
de comunicacdo, que possibilitem a comunicacace dmdmbeiros e os demais 6rgédos de
comunicacao do aerédromo, e vias de emergénciasxa$ para ingresso dos CCI na pista de
pouso e decolagem, para fins de minimizacao dodesepchegada ao local de uma possivel

ocorréncia.

O Anexo 14 requer, como padrdo, um tempo-respastaodmaximo 3 (trés) minutos (mas

recomenda como ideal o tempo de 2 (dois) minuttre arsaida de um ou mais CCI que juntos
transportem o equivalente a 50% do regime de dgsclr NPCR do aer6dromo, e sua chegada
na cabeceira mais distante da se¢ao contrainc@asbe.é o tempo maximo em que € possivel

tentar controlar um incéndio e resgatar pessoasvaitara bordo de uma aeronave.

2.1.7 NO BRASIL

No Brasil, os requisitos técnicos e operaciondereates a SESCINC constam da Resolucéo
ANAC n° 279 (ANAC, 2013a). Os critérios para impkgé@o sdo escalonados de acordo com
o porte do aeroporto, seguindo uma classificacéabekecida no Regulamento Brasileiro da
Aviacao Civil — RBAC n° 153. Os aerodromos sdogifecmdos em 4 classes. Aerddromos
classe IV sdo aqueles cuja média de processamenpastageiros dos ultimos 3 anos foi
superior a 5 milhdes de passageiros, aerédromssecld sdo aqueles que processaram entre
1 milh&o e 5 milhdes de passageiros, classe lagéeles que processaram entre 200.000 e 1
milh&o passageiros, e classe | sdo aqueles quesggam menos de 200.000 passageiros
(ANAC, 2012).

Dependendo da classe do aeroporto, 0s requisitanaid exigentes ou ndao. Assim, o nivel de
exigéncia de um SESCINC para aerédromo classeehé@ngue aquele de um aerédromo classe

IV. O Brasil, dada sua extenséao territorial erdifca de realidade entre as regides, optou por
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uma classificagdo que permitisse algum grau debileacdo para aerédromos menores,

diferentemente do que preconiza a OACI, cujas segoastantes do item 9.2 do Anexo 14,

Volume I, da Convencéao de Chicago devem ser aglgcadodo aerédromo.

Na Tabela 2.5 constam as principais diferenca® @stpadroes estabelecidos pela OACI e os

padrbes estabelecidos no Brasil.

Tabela 2.5— Comparativo entre Anexo 14, Volume 1, item 9Resolucdo ANAC n°

27912

013.

Requisito

OACI (Anexo 14)

Brasil (Resolucdo ANAC
n° 279)

Comparativo entre a
norma brasileira e o
padrao OACI (Mais
rigido, menos rigido

ou nao ha diferenca)

Determinacdo de
categoria
contraincéndio d¢ Tabela 2.2 Tabela 1 N&o ha diferenca
aeronave (CAT/{
AV)
Aerédromo Classe |V: Mais riido
NPCR = CAT-AV g
Aerodromo Classe Il ol
[
NPCR = CAT-AV  ou EZ$ F;V: fAT'AV aor‘;
NPCR = CAT-AV — 1, P
. o , aeronave CAT-AV 6 ol
Determinacdo do¢depender se o numero jﬁqaior'
Nivel de Protecapmovimentos da maiqgr ’ -
A Menos Rigido
Contraincéndio aeronave (ou grupo de
. .NPCR = CAT-AV -1 ol
Requerido (NPCR) aeronaves) supera ou nag
. | CAT-AV — 2, para CAT-
700 movimentos em trés
. AV 5 ou menor.
meses consecutivos
O numero de movimentqs
em trés meses usado como
ponto de corte é de 900.
Aerodromo Classe I: Menos Rigido
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Igual a Aerédromos Clasge
[ e ll.

Aeronaves CAT-AV 3 ol
menor Sao isentas de
SESCINC

Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencéo de ChicagoRedalugcdo ANAC n° 279/2013

Nota-se, portanto, que a norma brasileira é mgidarique os padrdes da OACI para 0s maiores
aerodromos, que correspondem a 90% do total dageisss movimentados no pais em 2014
(ANAC, 2015), e mais flexivel para a maior parts derodromos, que juntos representam 10%

do total de passageiros movimentados no pais erh 201

A despeito disto, o nimero de localidades atengidisaviacéo regular ndo aumenta (Oliveira,
2007; ANAC, 2015). Dai a importancia de um equitilentre regulagédo e investimento em
seguranca (Castro, 2014; Farrow e Hayakawa, 2@D8gguindo esta ldgica, outros paises,

também de dimensdes continentais como o Brasitaplcritérios de isencédo de SESCINC.

2.1.8 AS EXPERIENCIAS DO CANADA E AUSTRALIA NA REGULA(;AO DE
SESCINC

Outros signatarios da OACI também tém requisitogrgedantacdo de SESCINC com graus
distintos de exigéncia, baseado na complexidadeoplasacdes e localizacdo geografica do
aerédromo. Canada e Australia aplicam os padro€s\d em seus maiores aerédromos, mas

para aerédromos de menor porte adotam critéridiexibilizacdo.
Requisitos de SESCINC da Australia

Os critérios de implantacdo e operacdo de SESCIlAI@wustralia estdo contidaso Civil
Aviation Safety Regulations 1998 (CASR) Regulati@tH (CASA, 2016; Austrélia, 2015).
Os requisitos ddPart 139.Hsao aplicaveis para aerddromos cujo processament de
passageiros embarcados e desembarcados € sup860r080 mil (independentemente do
tamanho da aeronave). Mas uma vez que atinjamme®@aentacdo anual de passageiros, 0
SESCINC deve ser dimensionado usando critériodakyins iguais aos preconizados pela
OACIL.

A logica por tras deste “gatilho” de 350.000 pasgag/ano é garantir que 90% de todos os
passageiros transportados por meio aéreo na Aasestejam cobertos por SESCINC, e

também usar de forma racional os recursos publiBastralia, 2015). Nos anos 1990, o
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governo australiano contratou uma consultoria paadiar o custo/beneficio do SESCINC. O
resultado, chamado d&&mith Reportconcluiu que devido aos excelentes dados de aegar
operacional da Australia, a reducdo do grau deéexig de implantacdo e operacdo de
SESCINC seria possivel (Braithwaite, 2001; Smif@98). Mas a nao provisdao de SESCINC
em determinados aer6dromos nao significa que osagesos estejam desprotegidos. Eles
contam com 0s servi¢cos de atendimento a emergéaisauais corpo de bombeiros urbanos
e servicos de remocao de passageiros das cidadesest@io localizados. A Tabela 2.6 traz
comparacao entre o método de determinacdo do dévgirotecdo requerido (NPCR) em

aerédromos australianos e aquele preconizado peld.O

Tabela 2.6— Comparacao entre métodos de determinacdo de MB@Rstralia da OACI.
Australia (CASR Part

OACI (Anexo 14) Comparacao
139.H)

NPCR = CAT-AV (para

mais de 70Q Aerédromos con

movimentos/trimestre | processamento anual de

da(s) maior(es) passageiros igual ou maipr

aeronaves em operacapp 350.000:

ou
NPCR = CAT-AV (parg
mais de 700
movimentos/trimestre da($) N&o ha diferenca

maior(es) aeronaves em
operagéo); ou

NPCR = CAT-AV - 1 NPCR = CAT-AV -1
(para menos de 7(Qpara menos de 700
movimentos/trimestre | movimentos/trimestre da($)

da(s) maior(es) maior(es) aeronaves €m
aeronaves em operacag)operacao).
Aerédromos con

processamento anual (e

passageiros inferior fa o
350.000: Menos Rigido

e

SESCINC néo é requeridg.
Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencao de Chicago@A&R Part 139.H
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Requisitos de SESCINC do Canada

No Canada, os critérios de implantacéo e operage&ESCINC estdo no documento intitulado
Canadian Aviation Regulation (CAR) Part Il Subp8@3,e assim como ocorre no CASR
139.H da Australia, hA um nimero minimo de passagdiansportados anualmente pelo
aeroporto para ele que tenha que seg@A® 303 No caso canadense, esse numero é de
180.000 passageiros/ano (LeighFischer, 2011; Caridieb). A ideia € semelhante a da
regulacdo australiana: garantir que 90% dos passagi® transporte aéreo canadense estejam
protegidos por SESCINC. Apds consultoria contrafaela governo canadense, LeighFischer
(2011) verificou que os niveis de seguranca openatdo Canada sdo bons, e que a quantidade
de investimento necessario para provisdo do SESCHWC elevada para aerdodromos
considerados de baixa complexidade. Na andliseisge feira por LeighFischer (2011),
levando-se em conta a quantidade de passageixas gslo SESCINC em ocorréncias com
aeronaves em aerédromos canadenses, verificoessupcao do SESCINC foi determinante

no aumento de sobreviventes em acidentes ocoridaserédromos mais complexos.

A Tabela 2.7 traz comparacao entre 0 método dendiet@cdo do nivel de protecéo requerido

(NPCR) em aerdédromos canadenses, segundo o CAR 30Biele preconizado pela OACI.

Tabela 2.7— Comparacao entre métodos de determinacao de MBCRnada da OACI.

OACI (Anexo 14) Canada CAR 303 Comparacao
NPCR = CAT-AV (parag
mais de 700 Aerédromos com processamennto

movimentos/trimestre da($anual de passageiros igual ou maigr a
maior(es) aeronaves €mi80.000:

operacao); ou

N&o ha diferenca

NPCR = CAT-AV - 1] NPCR =CAT-AV -1 (para menos gle
(para menos de 700700 movimentos/trimestre  da(s)
movimentos/trimestre da($)maior(es) aeronaves em operacao).
maior(es) aeronaves em

operacao).
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Aer6dromos com processamento
anual de passageiros inferior | a
180.000:

SESCINC néo é requerido.

Menos Rigido

Fonte: Adaptado do Anexo 14 da Convencao de Chicago®Ada303.
Brasil, Canada e Austrdlia : Semelhancas e Difereng

Por que comparar os critérios de implantacdo deC8¥S do Brasil com Canadé e Australia?
Estes paises possuem semelhancas que permiteia gqoemparacao seja feita: estdo entre os
paises de maior extensdao territorial (5°, 2° eepeactivamente) (Nationsonline.org, 2016),
estdo entre as maiores economias do planeta ( B3° ,e 13° maiores PIB brutos,
respectivamente), além de possuirem populacdesmwadas em determinadas regioes, e
vazios demogréficos (FMI, 2015) e apresentam borgsde seguranca operacional (Aviation
Safety Network, 2016). Além disto, nos trés paikéspreocupacdo com equilibrio entre
investimento publico em seguranca, infraestrutgeayicos e seus resultados efetivos no
desenvolvimento social e econdmico (LeighFisch@d, 12 Australia, 2015; Correia et al.,
2007). Assim, faz sentido estudar as experiénegslatérias de Brasil, Australia e Canada
voltadas ao SESCINC.

A diferenca reside no fato de Australia e Canad&jém realizado estudos de impacto
regulatorio dos critérios de implantacdo de SESCK&ssim determinar o porte minimo para
gue um aeroporto deva ter um SESCINC implantado,rs® entanto, prejudicar seus indices
de seguranca operacional (LeighFishcher, 2011;rAlisst2015; Smith, 1998). Apesar de néo
haver ocorrido no Brasil ainda, verifica-se queuh# tendéncia de flexibilizacdo maior da
norma para aerodromos menos complexos, quandoafisaam 0s regulamentos anteriores a
Resolucdo ANAC n° 279/2013, que sdo a ICA 92-1 (gor até setembro de 2009) e
Resolucdo ANAC n° 115/2009 (em vigor de outubr@@@9 até junho de 2013). E possivel
fazer esta constatacdo ao verificar-se o critégicd@culo do NPCR para aerddromos nestes
documentos regulatorios: a ICA 92-1 adotava o rivitda OACI, para todas as classes de
aerédromos; em seguida, a Resolucdo ANAC n° 11dopasadotar regras distintas para cada
classe de aerddromo, e isentou de SESCINC aeroa/€AT-AV 2 (dois); com a Resolugéo
ANAC n° 279, o numero de movimentos para aplica@eedutor no NPCR subiu de 700
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(setecentos) para 900 (novecentos), e permitiemperacdes com aeronaves CAT-AV 4
(quatro) ou 5 (cinco) sem SESCINC em até 2 (dasp\wsemanais.

Cunha (2016), verificou que o custo anual do SESCHY Brasil (considerando os critérios
atuais) é de cerca de R$ 290 milhdes/ano. A ag@licde critérios regulatérios menos rigidos
em aerédromos de baixa complexidade, portanto jars@conomia de recursos publicos.
Cunha (2016) também verificou que se fossem petasitboperacdes didrias de 1 (um) voo com
aeronave de porte CAT-AV 5 (cinco), com aproximaéeata 70 assentos, em aer6dromos com
processamento anual de passageiros inferior a @003 indices de seguranca operacional
brasileiros teriam queda marginal, inferior a 3%endo assim, faria sentido a aplicacéo de tal
critérios. Nesta dissertacdo, investiga-se sefksshilizacao tedrica traria beneficios sociais,

em termos de aumento de localidades atendidagrpakporte aéreo regular.
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3 METODOLOGIA DE TRABALHO

Neste capitulo é apresentada a metodologia ddhmatlasta dissertacdo. Para determinar se as
normas de implantacdo de SESCINC no Brasil possugacto nos aerédromos de modo que
0s impeca de receber voos do transporte aérecareguhecessario fazer o levantamento de
aerédromos que ndo possuem operacao de voos egjufaas que possuem potencial ou
intencdo de recebe-los. A lista dos aerédromaadiest no Capitulo 1 (Introducgéo, Figura 1.2)
desta dissertacao atende este critério, que érestata de 270 aerédromos onde a Secretaria
de Aviagdo — SAC (hoje incorporada ao Ministérig doansportes, Portos e Aviagao Civil),
pretende realizar investimentos de infraestrutirgio estar na base de dados de voos regulares

da ANAC atualmente (mas que em algum momento deapaga tiveram voos regulares).

Foi elaborado um questionario destinado as empisagrabalham com voos regulares no
pais — LATAM, GOL, AVIANCA, AZUL, PASSAREDO, MAP, STA, SETE, TOTAL e

BRAVA — para que respondessem se tinham interassgio em operar em algum dos 40
aerodromos listados na Introducéo do Capitulo 30Garesposta fosse sim, elas deveriam
apontar quais os obstaculos de infraestrutura éaimtagdo de voo regular para a localidade

selecionada.

Uma vez verificado o desejo de operar ou hao eonadglas localidades listadas, foi necessario
qguestionar os operadores de aerédromo (que no dmscaerédromos estudados sdo as
prefeituras municipais das cidades onde eles @ss&oidos, ou governos estaduais) sobre o
grau de interesse do municipio/estado em recelmr negulares e a disposicao para investir

em infraestrutura de seguranca operacional (in®#usiSESCINC).

Por fim, nos municipios dos aerédromos estudadwffjopu-se a existéncia ou nao de corpo
de bombeiros urbanos. Sendo hip6tese de estado dd ser possivel ndo implantar SESCINC
no aerdodromo, a atuagdo do corpo de bombeiros asb@&riundamental para atendimento a
possiveis emergéncias com aeronaves. Este quegiioishva saber dos bombeiros urbanos
se eles estariam dispostos a atender emergén@arddromo e o tempo que levariam para

chegar ao sitio aeroportuario.

Finalmente, para fins de aplicacéo do indide Moran na determinacao tedrica de localidades
onde haveria possibilidade de implantacdo de aendalr foram coletados dados de viagens
interestaduais realizadas entre 2005 e 2014, dispiemos anuarios estatisticos da ANTT.
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Cabe ressaltar gue mesmo nao sendo objeto de al@geNTT, foi possivel detectar viagens
intermunicipais através das informagfes de conerdaizadas nas viagens interestaduais.
Usando o software SAS 9.4 foi possivel montar urpariée densidade de viagens de 6nibus,
para assim verificar as localidades que apresent@aor demanda por viagens, e
consequentemente saber se os 40 aerédromos setimsoastariam nestas areas de maior
demanda por transporte terrestre.

As etapas de pesquisa catakeholdergempresas aéreas, operadores de aerddromo e Corpo
de Bombeiros Urbanos — CBU) e o calculo Idde Moran para determinacdo teorica de
localidades com potencial para recebimento de woosreram em paralelo, e ao final os

resultados foram analisados conjuntamente, confitmegrama a seguir.
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Elaboracgéo e aplicagdo da metodologia de pesquisa
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3.1. OBSTACULOS DE INFRAESTRURA AEROPORTUARIA A RECEPCAO DE
VOOS REGULARES

A existéncia de um voo regular em um aer6dromo riiipele dois atores: de uma empresa
aérea disposta a levar sua aeronave a uma loaalidad um aerédromo — que € administrado
por um operador de aerédromo - dotado de infraestribbasica para recepcao deste voo. Se
uma localidade for economicamente viavel para umaresa aérea, deveria ser facil levar um
voo para o aerddromo daquela localidade ou préxdmda. Mas se as infraestruturas para
receber as operacfes pretendidas estiverem pecasiaperacdes ficam inviabilizadas e a

demanda pelo modo de transporte aéreo reprimida.

Posto isto, € mister identificar quais problemasirdeaestrutura impedem o aumento de
aerédromos atendidos pela aviacdo regular. Peaater tais dados, foi enviado questionario
online as 10 empresas aéreas que trabalham com voosregulo Brasil (este formulario
consta do Apéndice Il desta dissertacgao).

Cada empresa aérea foi questionada quanto aosisgemm operar em cada uma das 40
localidades selecionadas para estudo. Caso a taegpsse “sim”, apresentava-se uma lista de
problemas de infraestrutura, e solicitava-se gempresa selecionasse aqueles que impediam

sua operacao la. Dentre estas opgdes, constabérramopcdo SESCINC.

O objetivo desta lista era verificar se as emprieagificariam problemas de SESCINC como
impeditivos ao inicio de operagbes em um deternoirddédromo. Esta etapa era crucial na
sele¢éo das cidades onde seriam conduzidas asgassgom os corpos de bombeiros urbanos

e prefeituras municipais (que séo os operadorea@lgsiromos estudados).

Esta etapa também visava coletar dados que apemtassmpacto na economia local da
instalacdo de uma empresa aérea ai - embora ocoedesie trabalho ndo seja aferir o impacto
econdmico de uma empresa aérea em uma cidadeglasten indicativos do impacto positivo
de um aerédromo em uma regido, quando estd comagdies de voos regulares, conforme
estudos de Green (2007) e Allroggen & Malina (2014)

As empresas também deveriam informar uma estimdtévikequéncia de voos com a qual
desejariam operar inicialmente, o modelo de aemnae pretenderiam usar (esta informacao

revelaria o porte da aeronave para operacdes mgiogm termos de sua categoria
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contraincéndio — CAT-AV) e o0 nimero de empregoag@s no aeroporto com sua instalagao.

usam em suas operacdes domésticas e suas respeatagorias contraincéndio.

Tabela 3.1— Aeronaves usadas em operacfes domeésticas nf poagmpresa aérea.

Categoria
Contraincéndio (CAT-
AV)

Aeronaves usadas em

Empresa Aérea ~ L
operagOes domésticas

A318
AVIANCA A319
A320
B737-700
B737-800
A319
TAM A320
A321
ATR-72
AZUL ERJ170
ERJ190
ATR-72
ERJ145
ATR-72
ATR-43

ASTA C-208B

GOL

PASSAREDO

MAP

WD Ulg Tg o U~N o 0|y ool 0 @

EMB-120 Brasilia 4
TOTAL

EMB-110 Bandeirante

SETE EMB-120 Brasilia

EMB-120 Brasilia
BRAVA

3
4
C-208B 3
4
3

L-410
Fonte: Base de HOTRAN da ANAC (2016b)

Na parte final do questionario, duas perguntascifpees sobre SESCINC eram feitas: na
primeira perguntava-se se, a despeito do papelEBRCENC no salvamento e combate a

incéndio, a empresa aérea acreditava ser posséaliar alguma operacdo em aerédromos sem
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a existéncia de SESCINC - resposta “sim” ou “ndl;pagina seguinte eram relatadas 5
situacoes de acidentes com aeronaves onde hourrérmza de incéndio e houve atuacéo do
SESCINC, cada uma com um resultado distinto. Adl filos relatos, perguntou-se se a empresa
entendia ser indispensavel ter SESCINC implantadaenddromo onde ocorreriam operacdes
de aviagdo regular. O objetivo desta etapa do iguésio era realizar um teste estatistico
pareado, cujo resultado seria verificar se havatdanca de opinido sobre a importancia do

SESCINC, apés apresentacdo de argumentos contiaslisobre ele.
Os dados descritivos incluem:

a. Graficos de barras e setores, com os resultadasrddromos dos quais as empresas

aéreas demonstraram interesse em operar;

b. Grafico de setores com a identificacdo dos obst&cdé infraestrutura mais citados

pelas empresas aéreas;

c. Tabelas com as estatisticas descritivas médianmiaimaximo de empregos gerados,
com a frequéncia desejada para operacdes de veokigeres apontados como de

interesse das empresas, e outros dados econdevemsddos no questionario; e

d. Aeronaves a serem usadas nestas operacbOes, e @esp@ctivas categorias

contraincéndio.

Destes dados ja sera possivel inferir a relaca® ¢éamanho das aeronaves e tamanho das
economias das localidades apontadas, e se 0 SESGN&a na lista de obstaculos de

infraestrutura identificados como impeditivos asragdes de voos regulares.

Sobre o teste pareado, a ideia € verificar setigg&tamente, a apresentacdo de acidentes
aeronauticos com resultados distintos influenci@piaido da empresa quanto a importancia
do SESCINC. Este teste pode dar indicativo da digsgo de uma empresa em operar sem
SESCINC ou néo, quando ha diferenca significatiaeea reposta inicial e final. Como os

resultados sdo qualitativos (respostas ‘sim’ ow’n@#iecomenda-se o0 uso do teste nao-

paramétrico de McNemar (Conover, 1999).

O teste de McNemar é adequado quando deseja-sguarediferencas entre frequéncias de

duas amostras pareadas. Para usa-lo, as amosteas sier colocadas em uma tabela onde um
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atributoA é analisado quanto a sua presenca ou auséncimamsituacao. A Tabela 3.2 ilustra
isto:

Tabela 3.2— Tabela de Contingéncia para teste de McNemanq@xr,1999)

Amostra | Total
Presente | Ausente |
Amostra Il Presente Il a b atb
Ausente Il c d c+d
Total a+c b+d n= a+b+c+d

Se a hipoétese nula (HO — néo existe diferenca amties e depois do tratamento, no caso, a
resposta do operador ndo muda apdés ver as imagextsdéntes aéreos) é verdadeira, eatdo

tem distribuicdo binomial de parametros (a+d;0,5 &equéncia esperada dos dados na
diagonal principal é de (a+d)/2. A estatistica dstd Qui-Quadrado, para 1 (um) grau de

liberdade, aplicado as frequénceasd é:

2 _ (a—d)z
X = ara) (3.1)

Se o0 numero de amostmagor pequeno (menor que 10), € costumeiro usar uodifitacdo

estatistica, semelhante a correcdo de Yates, coef(8.2):

2 _ (la—d|-1)?
X = e (3-2)

Apesar de ser considerada muito rigida por Hitchd@©909), ela serd usada para maior

robustez nas conclusdes do teste.

Os resultados desta pesquisa constakeholdersestdo apresentados no Capitulo 4 desta
dissertagao.

3.2. CALCULO DE INDICE | DE MORAN

O objetivo desta atividade foi localizar areas erepcial para recebimento de voos regulares
e compara-los com as localidades verificadas n@aesaterior na pesquisa com empresas
aéreas. Paratanto, um dos métodos mais utilizstadeterminacao de dependéncia espacial

entre variaveis € o indidede Moran. Este indice mede a autocorrelacdo edpagiartir do
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produto dos desvios em relagdo a média, e indigeaw de associacdo espacial presente no

conjunto de dados.

O indicel de Moran (Druclet al, 2004) € determinado pela Equacéo (3.3):

] ]
F?ZZ W22,

| ——— (3.3)

onde I: indicel de Moran;

n: namero de areas avaliadas;

z: diferenga entre o valor do atributo no locaki média de todos os atributos;

Z: diferenca entre o valor do atributo dos vizindodocal i e a média de todos os
atributos;

wij:  pesos atribuidos conforme a relacéo topoldgita @s locais ej, sendo o mais
utilizado o valor 1 se as localidades compartiltieonteiras e 0 caso contrario.

Os resultados devariam de -1 a +1, sendo gque valores proximosdeindicam inexisténcia
de correlacdo espacial entre as variaveis, enqualtdres positivos indicam que ha semelhanca
entre o valor do atributo de um objeto e os valdesseus vizinhos, e valores negativos, por

outro lado, indicam correlacdo negativa entre etobjle estudo e seus vizinhos.

O passo seguinte foi criar um mapa tematico bidsioeral. A finalidade deste mapa €
apresentar visualmente o espalhamento de Moraarem$ de cada area delimitada no estudo.
Assim seria possivel identificar geograficamentéraas que possuem padrdes homogéneos de

distribuicdo da variavel analisada.

O diagrama de espalhamento de Moran, mencionagandgrafo anterior, € uma maneira de
visualizar a dependéncia espacial. Construido case hos valores normalizados (valores de
atributos subtraidos de sua média e divididos miEsvio padrdo), permite analisar o

comportamento da variavel espacial.
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A ideia era comparar os valores normalizados dbwtr numa area com a média dos seus
vizinhos, construindo um grafico bidimensional Zl¢valores normalizados) pavZ (média

dos vizinhos, também normalizados), e dividido eratgp quadrantes, conforme a Figura 3.1.

0.8 -
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0,4 -
0.2 4
= 0,0
0,2 -
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|
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=2
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Figura 3.1 - Diagrama de Espalhamento de Moran (Fonte: Detick, 2004)

Cada quadrante pode ser interpretado da seguimteiraa

a. Q1 (valores positivos, médias positivas), ou vaotalto — Alto”, e Q2 (valores
negativos, médias negativas), ou valores “Baixax®', indicam pontos de associacéo
espacial positiva, no sentido que uma localizacéssy vizinhos com valores

semelhantes.

b. Q3 (valores positivos, médias negativas), ou val6Adto — Baixo”, e Q4 (valores
negativos, médias positivas), ou valores “Baixolte’Aindicam pontos de associacdo
espacial negativa, no sentido que uma localizagasyp vizinhos com valores distintos,
indicando pontos de transicdo entre diferentes gesdrou pontos de né&o

estacionariedade do atributo.

Este passo foi importante, pois neste trabalhoisedacdo procuravam-se as areas cujos
valores de espalhamento de Moran estavam no queadpa) ou seja, que indicariam valores
altos cercados por valores baixos, sendo portadictores de demanda e indicando potencial
na regido estudada (neste caso, aerodromos quérfEresalgum potencial para receber voos
mas que por algum motivo ndo conseguem atendedessanda). Foi por meio deste método
que Faria (2008) identificou areas com potencied parem polos de crescimento de modos de
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transporte na regido amazonica. Ao localizar regiéem alta atividade econOmica, mas
cercados de regides de baixa atividade, foi possivguadra-los no Q3 do diagrama de
espalhamento de Moran, e afirmar que aquelas egissuem potencial reprimido. A mesma
|6gica foi usada nesta dissertacdo, mas com fodtadam para aerdédromos regionais.

Aerddromos localizados em quadrantes Q3 de Moraagdeles que desenvolvem as regiées
vizinhas, ou seja, distribuem passageiros pardidlackes circunvizinhas. Aerddromos em

regides Q1 — também identificados na pesquisa,asfi@les que sdo polos regionais ja

desenvolvidos, ou seja, geram e recebem muitasnsag

Como exemplo de mapa de espalhamento de MoraguaaR3.2 apresenta os valores| die
Moran para producao de madeira na Amazonia Leghllados por Faria (2008). As regides
representadas em vermelho indicam aglomerados dieipios onde ha homogeneidade e forte
relacdo devido a alta producédo de madeira. Espgesentam os valores do quadrante Q1 da
Figura 3.1. As regides representadas em azul,yioo tado, indicam regides que destoam dos
vizinhos por apresentarem alta producéo de madmreado de regides de baixa producéo de

madeira. Estes representam os valores do quadpa@nde Figura 3.1.

Bax Map
Madeira - Valor de Producio
[ Ivunicpios
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Indice de Moran
[t i (3 960
'g..:wl.:l\.\'l.".'ﬂ.'-"*“ii
fhLow 27HIG
| Lowitigh @47y
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L —~—a— |

Fa lmeters

Figura 3.2 - Mapa de espalhamento de Moran para producaadeira na regido amazonica,
ano de 2000. (Fonte: Almeida, 2008)
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Os dados para identificac@o de polos geradoresagens foram obtidos no sitio eletrénico da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANHle estdo disponiveis todos os dados de
viagens interestaduais geradas por empresas dpdrém rodoviario entre os anos de 2005 e
2014. Alimitacdo dos dados da ANTT reside no tltser possivel determinar apenas viagens
geradas, e ndo as viagens recebidas em um detdomimanicipio, isto porque o municipio
receptor de passageiros se torna o gerador empmrito do banco de dados. Mesmo assim, as
viagens geradas ja dado excelente indicadores dédades de maior demanda por transporte

interestadual.

Devido ao grande numero de dados, foi necessanialasoftware de analise de dados SAS
9.4. Com ele foi possivel realizar a soma de tadagsagens geradas de um municipio a outro,
e plotar o resultado em um mapa com as microrregidéérasil, cuja mascara para uso no SAS
9.4 pbde ser obtida no sitio eletrénico do IngiiBitasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Neste mapa foi possivel verificar diferentes dead#d$ de viagens geradas em cada

microrregido do Brasil.

Em seguida inseriu-se a localizacdo dos aerodrdistagos no Capitulo 1 desta dissertacéo
nos mapas de espalhamento de Moran gerados corados de viagens interestaduais. A
sobreposicao destas informagdes indicou se osraendd estudados estavam em areas onde

havia demanda por transporte rodoviario.

Os mapas de Moran gerados nesta etapa estdo apdeseno Apéndice V desta dissertacéo.

No Capitulo 4 séo feitas as analises dos resulialotidos.
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4 RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultado®sididto na pesquisa comstakeholdersia
aviacao regional (empresas aéreas, operadoresaia@ao e Corpos de Bombeiro Urbano -
CBU), quanto os mapas de Moran com indicacao déeegom potencial para recebimento
de voos regulares. Os resultados sdo complementanesvez que a indicacao de interesse de
operacdo em determinadas localidades por partmdempresa comparado com as localidades
tedricas calculadas pelale Moran e plotadas em um mapa serve para validatodo como

atil para planejamento de aplicacdo de recursosaemdromos (ou seja, aplicar recursos

limitados onde ha real chance de retorno paraiadame em forma de voos regulares).
4.1.RESULTADOS DA PESQUISA COM STAKEHOLDERS
4.1.1 EMPRESAS AEREAS

Das 10 (dez) empresas aéreas operando voos dowséstd Brasil em 2016, 6 (seis)
responderam a pesquisa. Uma delas informou quepadiciparia de toda a pesquisa por
motivo de sigilo das informacdes contidas na pesquionsideradas estratégicas a empresa, e
limitou-se a responder apenas a parte final dotipumesio. As trés restantes ndo responderam

aos contatos feitos por correio eletrénico, nemddgem as ligacdes realizadas as suas sedes.

A despeito do niumero baixo de participantes, osslatitidos foram essenciais para verificagcao

da hipdtese de estudo desta dissertacao.

Dentre os 40 (quarenta) aerédromos pesquisadosge hoanifestacdo de interesse por pelo

menos uma empresa aerea para 23 (vinte e trésiraerdgs.

Para estes 23 (vinte e trés) aerédromos, as ems@észas responderam 37 (trinta e sete) vezes
sobre os obstaculos que elas encontram para yebibperacdo de voo comercial para as
localidades apontadas. A Figura 4.1 indica o péve¢rgque cada obstaculo foi apontado, e
verifica-se que a falta de SESCINC foi apontadaa@am dos obstaculos em 67,6% das
manifestacdes, sendo este o problema mais citadmespostas. Isto é quase 20% superior ao
segundo problema indicado pelas empresas aéreas,ajtalta de canais de inspecao e outros
sistemas de seguranca da aviacdo (AVSEC) paragdoemm as aeronaves das empresas

aéreas que participaram da pesquisa. Note queaenpgais dos obstaculos ao recebimento de
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voos comerciais da Figura 4.1 ndo somam 1 (um)de&ipossibilidade de selegcdo multipla

por parte das empresas.

Concorréncia com aer6dromo proxime2,7%
Estratégia de Mercaddii2, 7%
Obstaculos B5J4%
Melhoria da macroeconomia do paiSli0;8%6
Estruturas e facilidades no saguédo do aeropartoNlig;o%i
Falta de Abastecimento a aeronaVeli3j5%
Pendéncias de nao-conformidade junto a ANACEINN29)7%
Falta de capacidade no lado terfali3j5%!
Problemas de AVSEC (seguranca da aviacao) e 6%
Falta de SESCINC GG
Falta de auxilios a navegagao (aproximacao IFRR)VEIZ32%n
Falta de servigos de navegacéo aérealliiiiin29y7%n
Problemas com sinalizacéo de solo (horizontal gcaty IENNN32/4%0

Falta de capacidade (espaco em patio)u216%il
Comprimento insuficiente de pistalliii216%1
Falta de Aderéncia da pista de pouso e decolagéfd;8%

Falta de capacidade do pavimento (suporte ACN/PCN)I40,5%
Indisponibilidade do aeroportali2, 7%

Figura 4.1 - Obstaculos de infraestrutura aeroportuaria aesdo da aviacao regional, em
porcentagem do total de respostas recebidas.

Nesta parte da pesquisa poderia ter havido um vwbsproblema: a possibilidade de
homogeneidade das respostas, que poderia sugssivpbfalta de disposicdo em fornecer
respostas a pesquisa, ou quedamsterde obstaculos (agrupamento) de problemas apontados

indicaria para outro problema que talvez ndo este@@pontado na pesquisa.

Ao questionar as empresas sobre a frequéncia dequeooperaria nas localidades, caso néo
houvesse restricdo alguma a possiveis voos regukamaioria (56,8%) apontou que operaria
1 (um) voo diéario (Figura 4.2). Este € um dado irtguode, pois na estrutura regulatoria atual
(ANAC, 2013a), ja ha a possibilidade de operaca@ deois) voos semanais com aeronave
CAT-AV 4 (quatro) ou 5 (cinco). Sendo assim, 91,886 operac6es desejadas (minimo de 3

operagcfes semanais) ndo seriam possiveis, devidtrigdo por falta de SESCINC.
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Figura 4.2 - Namero de operacbes com voos comerciais pretesgielas empresas aéreas,
caso ndo houvesse restricao as operacdes nasldalesiestudas.

O normativo vigente, no entanto, também considetanmanho das aeronaves para fins de
isencdo de SESCINC em um aerédromo ou ndo (ANAC3&0 Aeronaves até CAT-AV 3
(trés) ja séo isentas de SESCINC no Brasil. O ma#inoocorre para aeronaves maiores, ou
seja, para 83,8% das aeronaves que seriam usa$zs rRerodromos nao seriam compativeis

para operacdo sem SESCINC implantado (Figura 4.3).

Sobre as operacdes isentas — até CAT-AV 3 (Fig®aoti aeronaves CAT-AV 4 ou 5 em 2
voos semanais (Figura 4.2) — que ja seriam possitaiores relacionados a pendéncias

documentais foram citadas como impeditivas as gpesa
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Figura 4.3 - Categoria Contraincéndio das Aeronaves (CAT-AME seriam usadas em
operacdes nos aerdodromos de estudo.

Finalmente, quando questionadas sobre o nUmernagkii de pessoas contratadas e 0 custo
anual de implantacao de operacdes de voos comexiasalidades em estudo, as respostas
obtidas n&o se deram em funcéo da particularidadecdlidade, mas de uma estimativa geral
de cada empresa. Em outras palavras, cada umgpmndentes informou os mesmos nimeros
de pessoas e custos para todas as localidademsatixs, e alguns nUmeros de custos nao
parecem reais. Como exemplo, cita-se que um dpsmdsntes informou que o custo anual de
implantacdo de voos é de R$ 20,00 (vinte Reais)dd®s levantados, portanto, ndo serao
apresentados nesta dissertacdo por ndo daremgadida impacto econémico da viabilizacao

de voos comerciais em uma localidade.

A parte final do questionarionline que consiste em duas perguntas sobre ser posparir
sem SESCINC e ser imprescindivel operar sem SESQIb|€tiva verificar se os respondentes
mudam sua percepcao sobre o SESCINC apos a apigede situacdes de emergéncia com
fogo. Nesta parte da pesquisa 6 (seis) empresasnaderam as duas perguntas. As respostas

constam na Tabela 4.1.
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Tabela 4.1— Respostas as perguntas finais da pesquisa muimeas empresas aéreas.

Empresa Primeira Pergunta Segunda Pergunta
Empresa A Sim Sim
Empresa B Sim Sim
Empresa C Nao Sim
Empresa D Sim Sim
Empresa E N&o Sim
Empresa F Sim Sim

Organizando as respostas em uma tabela de contingéns moldes da Tabela 3.2, chega-se
a Tabela 4.2:

Tabela 4.2— Tabela de contingéncia para aplicacéo de teshMaNemer.

Pergunta 2 Total
Sim N&o
Sim 4 0 4
Pergunta 1
N&o 0
Total 6 0 6

Aplicando a Equacao (3.2) com os valores da Tah&lachega-se a ug? de 2,25. Usando a
funcao INV.QUIQUA.CD p-valor; graus de liberdadedo Microsoft Excel 2013, para 1 (um)
grau de liberdade, chega-se a pmalor de 0,1336. Ou seja, ha uma chance de 13,36% da
hipotese nula (HO) de que ndo hé diferenca entrespostas das perguntas 1 e 2. pssaor

é suficientemente baixo — considerando uma amdstegpenas 6 (seis), para rejeitar HO. Isto
quer dizer que ha disposicao das empresas aéregzeean sem SESCINC em aerdodromos de
baixa complexidade em suas operacoes. Aplicandpadgao (3.1), ou seja, sem a corregéo de
continuidade, chega-se a yh de 4. Usando a funcéo INV.QUIQUA.CP-yalor ; graus de
liberdadg do Microsoft Excel 2013, para 1 (um) grau derlilaele, chega-se a ypavalor de
0,0455, ou seja, ao serem apresentadas a dada#ddata e atuacdo de SESCINC (mesmo
apresentando casos em que a atuacao do SESCINfémédderenca nas consequéncias do
acidente aerondautico), as empresas se sentemdaduziesponder que ndo é possivel qualquer
operacdo sem a devida protecdo contra incéndioenad@mo, embora essa ndo seja a
impressao inicial delas.
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4.1.2 OPERADORES DE AERODROMO

Esta etapa ocorreu em seguida a aplicacdo do guoé@stionline com as empresas aéreas. O
objetivo dela era saber, do ponto de vista dosaolpees de aerddromo, se ha interesse em

receber voos comerciais no aerddromo e o0 que ingeelésso ocorra.

Este questionério foi aplicado apenas as prefaitomanicipais e governos estaduais que sao
operadores de aerédromo. O questionario nao fmeald aos aerédromos administrados pela
INFRAERO, pois todos eles possuem SESCINC, e strat@®s de gerenciamento difere

daquela de aerddromos administrados por prefeieugasernos estaduais.

Neste questionario ha quatro perguntas cujas resps&o SIM ou NAO (ver Apéndice IlI), e
gue na apresentacdo dos resultados elas serdddasyrara melhor apresentagdo grafica. Em
entrevista a 12 (doze) operadores de aerédrome gtbresse em receber voos, suficiéncia de
recursos para manter e administrar o aerodromoe smmhecimento da legislacdo do setor e
necessidade de criar uma pasta/secretaria paraogagrédromo, as repostas obtidas estéo
apresentadas, em percentual em relagcdo ao totgdetadores que participaram da pesquisa,
na Figura 4.4.

I 0.0% I . I | 83% I -
Sim Nao Sim Nao Sim Nao Sim Na

16,7%
ao N&o soube
opinar
Ha interesse em Ha recursos suficienteéeem conhecimento daConsidera importante/necessario
receber voos no para operar no legislacdo referente a uma secretaria/pasta dedicada a
aerédromo? aerédromo? operacao de administracéo do aerédromo?
aer6dromos?

Figura 4.4 — Respostas dos operadores de aerédromo sobtéepids/ersas dos aerédromos
em estudo.
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As respostas dos operadores indicam que todogigostde receber voos comerciais regulares,
mas cerca de um terco alega néo ter condi¢cdesaitarapaerddromo com recursos proprios.

Quanto ao conhecimento sobre legislacdo de operagdaerédromos, quase todos declaram
gue conhecem e conseguem identificar algumas deges. Ressalta-se que esta € uma
autodeclaracéo do operador. Em todas as entrevaifisou-se que alguns normativos citados
sdo do escopo da aviagdo militar, outras sdo nodesatualizadas ou revogadas, mas néo é
objetivo de estudo deste trabalho fazer juizo dier\das respostas dadas pelos respondentes.
Também néo foi alvo de questionamento, mas cer&®%edeclararam espontaneamente que
buscam no sitio eletrébnico da ANAC por informac@esre normativos e instrucoes

procedimentais sobre operacdo de aerédromos.

Finalmente, a maioria considera importante ter ostrumento formal — uma portaria de
delegacéo, decreto, etc., que dé legitimidadeesponsaveis pelo aerédromo (ou aerddromos,
conforme declarado pelos operadores de aerdodromgodernos estaduais, que eles sdo
responsaveis pela gestdo de mais de um aerédronestddo da federacdo para o qual
trabalham), considerando os arranjos politico-athtnativos municipais ou estaduais nos

guais estao inseridos.

Quando perguntados sobre os obstaculos, na viss) dara viabilizagdo da operacéo de voos
regulares, com aeronaves de “grande porte” (queonaepcdo deles sdo as aeronaves das
empresas aéreas que atuam em todos territorion@hcioAvianca, Azul, Passaredo, Gol e

Latam), eles podiam responder livremente sobrewas. As respostas dadas encontram-se na

Figura 4.5.
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Falta de capacidade do conjunto de pistas e pat@® 0
aviagao regular

Aerdédromo nao é considerado prioridade para reastiion 7
de recursos para viabilizagao de sua operacao

Competigdo com aerddromo proximo (favorecido g
aplicacéo de recursos)

Dificuldade em entender as normas do sellEIeRl
Area patrimonial comprometida pela expans&o urb; 16,7%

Conclusédo/Realizagéo de obras de infraestrut 16,7%

Conclusao de processo de certficagdo operacionm
aerédromo
Falta de interesse das empresas aéreas em opem
localidade
Dificuldade em conseguir recursos para obras_m
infraestrutura

Figura 4.5 - Obstaculos a operacéo de voos regulares, segpatadores de aerédromo em
estudo.

A resposta mais citada, bem a frente a segundaamntdo foi sobre “falta de recursos para
investir em infraestrutura do aerédromo”. Quaniofi@estrutura houve citagcdes a aumento de
tamanho de pista, de patio, melhoria de terminaipabsageiros, dentre outros. Segundo os
respondentes, as empresas aéreas até procurammiasstrdcdes locais, mas ao analisar os
sitios aeroportuarios, ndo levam adiante a ideiapd#ar voos comerciais na localidade. O
SESCINC foi lembrado por todos, e todos disseraenegtie era um grave problema mas que
estava sanado por terem recebido do governo feg@rameio de politica de investimento na
aviacao regional, carros contraincéndio (CCI) nqt@®mbém nédo é objeto desta pesquisa fazer
avaliacdo do meérito da existéncia do minimo parac@esiderar um SESCINC como

operacional e existente).

Esta resposta parece corroborar com a opinido ¢@esadores, de que infraestrutura
aeroportuaria € um inibidor a expanséo da aviaggiomal, sobretudo nas localidades que néao

estdo sendo atendidas pelo transporte aéreo refgupEssageiros.
4.1.3 CORPO DE BOMBEIROS URBANOS

O objetivo da pesquisa com os Corpos de Bombeirbands — CBU, das cidades onde estao
localizados os aer6édromos em estudo foi verifiedrasseria viabilidade técnica destes atuarem

nos aerédromos, caso a norma fosse flexibilizadagermitir operacdo de um voo diéario sem
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necessidade de SESCINC. Neste caso, os bombelrasasr atuariam como mitigadores de
risco, caso uma emergéncia envolvendo fogo conr@naee viesse a ocorrer durante sua

operacao no aerédromo sem SESCINC.

A maior dificuldade desta parte da pesquisa foisegnir contato com alguém disposto a
responder o questionario. Apenas 7 (sete) Corp@odeeiros Urbanos de 5 (cinco) estados
aceitaram realizar a pesquisa. A maioria ndo acetticipar por entender que apenas o
comando central dos bombeiros teria competéncidamespostas pela instituicdo, e por se
tratar de organizacdo militar, ndo haveria disg@usiem desrespeitar hierarquias. Em alguns

casos os telefones de contato para agendamentirdeigta estavam incorretos.

A despeito deste baixo indice de participanteseggastas apontam para uma conclusao em
comum: os Corpos de Bombeiros Urbanos nao terigracodade técnica-operacional para
atuarem em emergéncias aeronduticas, tanto pa tHt equipamentos e treinamento
especifico, quanto por falta de recurso humanoodisgl. Nos paragrafos seguintes sao

apresentadas as respostas a este questionario.

Ao serem instados sobre o tempo médio de deslo¢arpara atender a uma emergéncia com
aeronave no aerédromo da cidade, a maioria (57%poneleu que chegaria ao sitio
aeroportuario em um tempo entre 6 e 8 minutos,ocond Figura 4.6. Na mesma figura ndo é
possivel visualizar valores para menos de 5 minuosdo haverem respostas para esta faixa

de valores.
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®mEm até 5 minutos mEntre 6 e 8 minutos = Entre 8 e 10 minutos = Entre 10 e 15 minutos
Figura 4.6 - Tempo informado de chegada ao sitio aeropoduém caso de acionamento.

Ao serem questionados sobre terem ou nao capadiéaciea-operacional para atuarem em
emergéncia com aeronaves (ou seja, equipamentaaaiiEs) e treinamento especializado),
pouco mais da metade (57,1%) disse nao ter taidigies, mas 100% dos entrevistados
afirmaram que atenderiam uma emergéncia deste(dpayualquer outro tipo) por ser da
natureza do profissional bombeiro tentar salvaawiel trabalhar pela sociedade (Figura 4.7).

60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%

10,0%

0,0%

Sim Nao

Figura 4.7 - Proporcdo de respostas sobre ter ou ndo capactdanico-operacional para
responder a emergéncias com aeronaves.
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Quando questionados sobre quem deveria atenderegg@meias com aeronaves no sitio
aeroportuario, mais de dois tercos ndo tinha unr@&pformada sobre o assunto, conforme

N&o souberam opinar Bombeiros de Aerédromos CBU pode atuar se houver
dedicados equipamentos para uso imediato
no aer6dromo

Figura 4.8.
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10,0%
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Figura 4.8 - Proporcao de respostas sobre quem deveria ataraieergéncia com aeronaves
nos aerédromos de estudo.

Por fim, sobre a possibilidade de deslocar umapecie 3 (trés) bombeiros 15 (quinze) minutos
antes da chegada de um voo comercial (supondo careabouco regulatério aceitasse a
operacao de UM voo diario sem SESCINC) até 15 rasxdéepois da partida do voo, a maioria
(57,1%) disse nao ter condic¢des (Figura 4.9). Quoahais citado (espontaneamente) é o fato

de haver poucos bombeiros na localidade para atemtbs diversos.
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Figura 4.9 - Proporcdo de respostas sobre disponibilidadeCB&Y em permanecer no
aer6dromo por tempo limitado para atender um vaodai

Assim, apesar da disposicdo das empresas em vaardpterminadas localidades, caso a
barreira regulatéria do SESCINC fosse removidaspasicdo dos operadores aeroportuarios
em receber voos comerciais, ndo haveria dispotéoié técnica de atuacdo dos CBU para
atuarem nestes aeroédromos, para fins de mitigagéisa de operar sem SESCINC.

4.2. MAPAS DE MORAN

Apos uso do SAS 9.4 na base de dados da ANTT densainterestaduais geradas por todos
0S municipios brasileiros entre 2005 e 2014, argigul0 apresenta os resultados do primeiro
ano da série (2005) e do ultimo ano da série (2@ta 50 municipios (os 40 aerédromos da
Figura 1.2 mais 12 aer6édromos amazonenses e Inparaeluidos acidentalmente no S.A.S).

Todos os mapas de Moran gerados pelo SAS encosgar-Apéndice V desta dissertacado.
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Low-Low [ High-High I High-Low Low-High

Figura 4.10- Mapa de Moran de Viagens Rodoviarias por Muigcgm 2005 e 2014.

Foram realizadas as seguintes analises:

a. Considerando toda a série temporal de 2005 a 2@tificou-se o valor do atributo do
espalhamento do | de Moran predominante de cadidade (ou seja, pelo menos 50%
de um valor calculado). Esse dado indica se héibdtale de um determinado

comportamento nas localidades de estudo, ou sarteg&o ao longo do tempo.

b. O recorte mais atual — 2014, € aquele que indamadté ha potencial para viagens aéreas.
As respostas de interesse em operar em determiltaddisades das empresas aéreas
foram o indicativo dd de Moran ser ou ndo uma boa ferramenta de plasajam
(esperava-se que regides cujos resultados AltoeB4igh-Low indicassem potencial

existente, mas reprimido).

Como nas figuras geradas pelo SAS 9.4 nao eravpbssientificar facilmente quais
aerdédromos sao representados pelas estrelas enmpsanapas, criou-se uma tabela onde cada
aerodromo escolhido para o estudo tem, de 20094, 286u valor do atributo do espalhamento
do | de Moran calculado, com base nos dados de viageleviarias geradas entre 0s
municipios brasileiros. Esta tabela esta dispormieeApéndice VI desta dissertacdo. Nesta
tabela também consta qual o atributo do espalhanuenkoran apresentou predominancia na

série histérica entre 2005 e 2014.
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4.2.1 TESTE DE HOMOGENEIDADE ENTRE PREDOMINANCIA E RESULTADO
DE 2014

E possivel prever o comportamento do sistema atr@@éim Gnico resultado, ou seja, aquele
mais recente? Esta € uma consideracao importaetéaaer para evitar tecer conclusdes sobre
o potencial gerador de viagens, baseado em umglspode, naquele ano especifico, ser um
ponto fora do padréo da regido. Para respondeigesstao fez-se um teste Qui-Quadrado de
homogeneidade entre os resultados de Moran de €0dd valor predominante de cada

localidade. A Tabela 4.3 indica a frequéncia deré@owia de cada resultado para o ano de 2014

e valor predominante.

Tabela 4.3— Frequéncia de resultados em numero de aerddrporoguadrante de Moran
calculado.

NUmero de Aerédromos por | Ntumero de Aerédromos por
Quadrante de Moran em | Quadrante Predominante de
2014 Moran
Alto-Alto 3 5
Alto-Baixo 14 14
Baixo-Alto 13 11
Baixo-Baixo 8 8

O resultado do teste Qui-Quadrado para 3(trés)sgdauliberdade foi de 0,8348. Segundo
Walpoleet al. (2009), este resultado indica que ha forte chalechkomogeneidade entre os
pares testados, sugerindo que o comportamento dmicm dado (2014, no caso em tela) nao

difere muito daquele apresentado pela série toda.

Para fins de planejamento esse resultado indicaoque® do de Moran para a situacao de
viagens rodoviarias geradas como indicativo delitbeade com potencial para recebimento de
VO0S comerciais necessitara dos dados de um amasgpkcilitando assim o trabalho de

planejamento.

4.2.2 CALCULOS DE DENSIDADE DE INTENCOES MANIFESTAS POR
QUADRANTE DE MORAN

Uma vez provado ser possivel uso dos dados deyddnalise pretendida, o passo seguinte
foi somar o total de intencdes de voo manifestadas empresas aéreas participantes da

pesquisa, e dividi-las pelo total de aerédromoscada Quadrante de Moran. Esse dado é

54



chamado de Numero de Médio de Empresas Aéreasyamrghte de Moran, e encontram-se

na Tabela 4.4.

Tabela 4.4— Numero médio de empresas aéreas por quadraMerde.

Aerédromos por | Numero de Interessg Niamero Médio de
Quadrante de Moran | Quadrante em| Manifestados  por| Empresas Aéreas

2014 Quadrante por Quadrante
Alto-Alto 3 7 2,333
Alto-Baixo 14 15 1,071
Baixo-Alto 8 7 0,875
Baixo-Baixo 13 7 0,538

Conforme esperado, quanto maior o valor do atridotiode Moran, maior o interesse de uma
empresa aérea em querer operar um voo comercia¢ladqcalidade. Pode-se supor que se ha
pelo menor 1(uma) intencéo de voo para uma loaddidaa chance de viabilidade de operacéao
naquele aerédromo. Os aerédromos em regides AltoeAAlto-Baixo, portanto, sdo aqueles

gue preenchem este requisito.

A intencdo, no entanto, € possibilitar o planejaimeem necessariamente recorrer a pesquisa
de intencBes com as empresas aéreas. E mistanioortleterminar um modelo tedrico que

explique os dados obtidos na pesquisa.
4.2.3 ADEQUABILIDADE DO INDICE | DE MORAN EM CASOS REAIS

O préximo passo para avaliacdo da eficacial e Moran para prever localidades com
potencial para recebimento de voos comerciais daursverificar quais aerddromos passaram

a operar voos regulares e seus respectivos quadm@d@tMoran em 2014.

Para tal verificacdo, consultou-se a ANAC sobréd@mos que haviam passado, ou estavam
passando, pelo processo de certificagdo operagegahdo o RBAC 139, emenda 05 (ANAC,
2015b). Segundo este regulamento, nenhum aeropamdHOTRAN aprovado até a data de
sua publicacéo poderia receber voos regulares stn passar pelo processo de certificacédo
operacional. Sendo assim, fica facil o rastrei@ei®dromos que receberiam voos, pois antes
da aprovacao de qualquer voo regular, um processmélise documental seria conduzido na
ANAC.

55



Apos contato com a Geréncia de Certificacdo e SegarOperacional — GCOP/SIA, através
do endereco de correio eletrénico gcop.sia@anatgotoi informado que 5 (cinco)

aerédromos sem voos regulares antes da publicacR8A4C 139, emenda 05 (em dezembro
de 2015), passaram ou estavam em processo deceeéd. Os resultados da consulta, bem

como o quadrante de Moran associado, constam ddarélb.

Tabela 4.5— Aerédromos em processo de certificagdo operatipara recebimento de
operacoes de voos regulares.

Numero de voos
Numero do Processq drant d semanais
Aerédromo/ de Certificagéo Quadrante . € pretendidos ou
: : Moran associado & " :
Localidade Operacional nal,ocalidade em 2014 existentes na
ANAC localidade (ANAC,
2016)
Aeroporto del 00058.027386/2016- 6
Sorriso / MT 15
Aeroporto del 00058.028765/2016- .
Lages / SC 14 Alto — Baixo 6
Aeroporto de Ponta 00058.076075/2016- Alto — Baixo 6
Grossa/ PR 71
Aeroporto de Barra 00058.083094/2016- 6
do Gargas / MT 54
Aeroporto de Santp 00058.056414/2016+ Alto — Baixo 6
Angelo/RS 01

Os resultados de voos em analise ou aprovados fofaidos na base de HOTRAN

(solicitacBes de voos regulares) no sitio elet@diz ANAC (ANAC, 2016b).

Os dados da Tabela 4.5 indicam que da lista dosed@dromos escolhidos para estudo, 4
(quatro) estédo em processo de viabilizacao de rempdares. O Aeroporto de Sorriso/MT n&o
consta na lista de aerédromos levantados paraaeab da pesquisa com empresas aéreas e
operadores de aerdédromo, mas dista menos de 70kbuades do Rio Verde. Em outras
palavras, o Aeroporto de Sorriso atende a regidiloudas do Rio Verde, e pode-se portanto,
concluir sobre Lucas do Rio Verde analisando agnmd¢cdes de Sorriso.

Observa-se, na prética, que 100% dos aerédromgsarasso de viabilizacdo de voos ou ja
com voos em operacao estdo em localidades cujosaqias de Moran sao Alto-Alto ou Alto-
Baixo, corroborando a pesquisa realizada com asesapaéreas. A pesquisa também apontou
gue a maioria das empresas aéreas operaria comlendisoos semanais, caso nao houvesse

restricdo regulatéria, e o observado com os 5 aemtus da Tabela 4.5 € que todos estavam
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operando com 6 voos semanais, e com aeronaves GAF-Lonclui-se que ha indicios de
convergéncia de resultados entre os dados da pasgjude Moran com casos reais.

Diante do exposto, € possivel inferir que se namvéiorestricdo regulatéria referente ao
SESCINC, havera voos regulares. As pesquisas raveigposicdo das empresas aéreas e
operadores de aerdodromo pesquisados em operarrggokares, mas enfrentam diversas
barreiras regulatérias e de infraestrutura. A Baéiacdo do gatilho regulatério de 2 (voos)
semanais para 1 (um) voo diario de aeronave até-®AD (cinco) reduziria essa barreira,
trazendo ganhos sociais em termos de adicao deximaisodo de transporte para as localidades
estudadas, seguindo o principio de aplicacdo dwasstlistributivas de justica adaptadas ao
transporte aéreo. Segundo este principio, propastdartenset al (2012), regular de maneira
diferente € uma forma de distribuir igualdade (feg@io mais branda para os menos
favorecidos, e regulacdo mais rigida para os nogiss). Quanto ao aumento a exposi¢cao ao
risco em permitirem-se mais operacdes sem SESGIN@palho de Cunha (2016) verificou
que este aumento seria de menos de 3%, devidoxa bamplexidade das operacbes em
aerodromos Classe |. Esta dissertacao sugerentmrtpe o item 2.2.1 da Resolucdo ANAC
n° 279/2013, que versa sobre “regularidade” sejaatlte para que aeronave até CAT-AV
5(cinco) seja considerada com regularidade serzés de 14 (quatorze) movimento semanais

(ver Apéndice VII).
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5 CONCLUSOES

Neste capitulo sdo apresentadas as conclusdesudio eiesenvolvido, abordando os pontos
que merecem maior destaque. Este capitulo esténsizado em trés subsecdes: na primeira
0s objetivos do trabalho s&o avaliados sob a lszresultados obtidos pela pesquisa com os
stakeholder® pelol de Moran calculado usando a variavel “viagem ra@ttas geradas pelos

municipios brasileiros”; na segunda, sédo discutakaimitacdes do estudo; e a terceira sao

propostas sugestdes de trabalhos futuros rela@eraas temas apresentados nesta dissertacao.
5.1 AVALIACAO DOS OBJETIVOS E CONCLUSOES DO ESTUDO

Estudos sobre a importancia de ampliar o acess@asporte aéreo regular sGo muitos e sao
necessarios, dado o caréater estratégico deste ehedmiansporte para um pais continental como
o Brasil. Entender o impacto regulatorio de deteados servicos ou infraestruturas
aeroportuarias, portanto, € importante para finsdeliinicdo de politicas que equilibrem
seguranca dos usuarios do transporte aéreo e dmfagoravel aos agentes econdémicos para
atuarem no setor. Por isto, este trabalho de thgser buscou entender o papel dos Servigos de
Salvamento e Combate a Incéndio em Aer6dromos CBESCINC) nessa dualidade entre
seguranca operacional e cobertura espacial deraeréd (que para este trabalho foi chamado

de nimero de aerddromos atendidos por voos regjlare

Partiu-se da hipotese de que o SESCINC é uma tzamegulatéria importante, e que
flexibilizar o normativo existente faria sentidarp fins de aumento do nimero de localidades
servidas pela aviagcdo comercial, mesmo que a fledtao significasse aumento da exposicao
ao risco, caso um acidente aeronautico com ocoaréledogo na aeronave viesse a ocorrer. A
literatura especializada indica que, apesar da rit@pcia reconhecida do SESCINC no
aumento de chance de sobrevivéncia em acidentesh@ngrincipio de incéndio na aeronave,
sua atuacao € secundaria, ou seja, as medidagudarsga operacional de maior impacto devem
ocorrer na aeronave e sua tripulacdo. Os trabalbosficos pesquisados sugerem que as regras
de implantacdo de SESCINC deveriam ser ampliadas, paises continentais tais quais
Australia e Canada adotam critérios regulatorioss fitexiveis em relacéo aquele preconizado
pela OACI (Organizagdo de Aviagao Civil Interna@bnO Unico estudo nacional encontrado
sobre o tema, elaborado por Cunha (2016), sugexeumqma flexibilizagdo da norma para
permitir que 1 (um) voo diario seja possivel seSEC causaria impacto marginal (inferior

a 3%) ao indice de seguranca operacional da avigébrasileira.
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Assim flexibilizar faz sentido se o objeto de estud um forte inibidor do mercado. Para
desvendar isto, fez-se uma pesquisa com as em@észas e operadores de aerédromo de
localidades que até 2015 ndo eram atendidas p&agdavregular, sobre os obstaculos a
viabilizacéo de operacdes de voo regular para Extakdades. Adicionalmente, explorou-se a
possibilidade de uso do efetivo de bombeiros urbatas localidades estudas para atuar no
aerédromo, como um mitigador para auséncia de SESQGbor meio de pesquisa com 0s

Corpos de Bombeiros Urbanos - CBU.

A pesquisa com as empresas aéreas revelou que@ME$oi 0 gargalo mais citado para a
viabilizacdo de voos comerciais em diversos aemdsy com mais de 20% de citacdes que o
segundo colocado. Também indicou que as empresasvg em sua maioria, mais de 4 voos
semanais, caso nao houvesse restricbes as opersddscalidades estudadas. Assim, a
flexibilizacdo da norma de 2 (dois) voos semanaig [y (sete) voos semanais atenderia as
empresas aéreas, € ndo causaria impacto sigmificatiseguranca operacional da aviacéo
brasileira (Cunha, 2016).

Em teste realizado com as empresas respondentes so@ disposicdo em operar sem
SESCINC, apesar de em numeros absolutos haveagédicde disposicdo para este tipo de
operagdo, o0 teste ndo-paramétrico de McNemar insktapossivel inferir existéncia de
disposicdo de operacdo de voos regulares sem SESEM situacbes de baixo risco
operacional, posto quemvalor encontrado foi de 0,1336, mesmo usando o fateodecao

de Yates, que retormmvaloresmais conservadores, mas adequado a uma situagioadtra
pequena (embora esta amostra represente 60% dandoso de empresas aéreas operando

VO0S comerciais regulares no Brasil em 2016).

Os operadores de aerdodromos foram questionados eshabstaculos, mas ndo se entrou no
mérito de serem de infraestrutura ou ndo. Mesmmga®blemas de infraestrutura foram os
mais citados por todos, e neste pacote denominafilag€strutura” citou-se a falta de bombeiros
de aerédromo para compor equipes de SESCINC, aknprdblemas de terminal de
passageiros, pista, cerca operacional, equipameéetoavegacao aérea e seguranca da aviacao.
Neste sentido, faz sentido ter uma politica natiate investimento na melhoria da
infraestrutura dos aerdédromos regionais, bem coonimemnamento de recursos humanos que

possam atuar neles.
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Os bombeiros urbanos, no entanto, ao serem quagtersobre a sua capacidade em dispor de
equipes 15 (quinze) minutos antes e permanéncikbatguinze) minutos depois da partida de
um voo, supondo que um aerdédromo opere um vooodsmm necessidade de SESCINC,
informaram nao ter capacidade técnico-operacioaeh pal. De acordo com os CBU que
participaram da pesquisa, 0s equipamentos dispené@® sdo adequados para emergéncias
com aeronaves, e o efetivo de bombeiros em pequemoigipios € reduzido, ou seja, atender
o aerédromo implicaria em deixar de atender todwnicipio. Conclui-se que para ter efetivo
oriundo dos CBU em prontidao nos aerodromos senCB¥ES, em um curto prazo, devem ser
escolhidos os municipios com efetivo suficienteapa@io desfalcar o atendimento de outras
demandas, quando parte do CBU estiver no aerédrAdioionalmente, também é possivel
inferir que seria preciso dotar os aerédromos cquipamento especifico para atendimento a

emergéncias aeronauticas, para uso dos bombeasas quando em prontiddo no aerédromo.

Um objetivo adicional deste trabalho foi verific® o uso dé de Moran, que é um método de
calculo de correlagéo espacial entre variaveissttonuma boa ferramenta de localizacao de
areas onde haveria demanda por voos regularesri@dvebhescolhida para aplicacdo deste
método foi nUmero de viagens rodoviarias interestedgeradas pelos municipios brasileiros,
e a base de dados usada foi a de viagens rodaviat@aestaduais da ANTT. Esse método
geraria resultados tedricos de localidades comrmpiatiepara recebimento de voos regulares, e
os dados observados foram obtidos na pesquiliae realizada com as empresas aéreas. A
hipotese era que localidades cujos resultadddddvioran estariam no quadrante Alto-Baixo
seriam boas candidatas a receber voos regulakesifieou-se pelos dados observados que
para aerodromos em quadrantes de Moran Alto-AAdte@Baixo haveria disposicdo de pelo
menos uma empresa aérea em operar voo regularsdbcAlidades Alto-Alto detectadas
indicam que essas regides sao, na verdade, potEs@nvolvidos, mas que ainda ndo estao
atendidas por voos regulares, e as Alto-Baixo ardicegides de transbordo, ou seja, recebem
passageiros e as distribuem para regides vizifinaspnando como polos desenvolvedores de

uma regiao.

Quando verificados cinco casos reais de municgeosvoos regulares até dezembro de 2015,
mas que estdo em processo de certificacdo para paéder voos comerciais, todos estavam
em municipios em quadrantes de Moran Alto-Alto &oAdaixo. A grande conclusdo desta

parte do estudo — que atende 0s objetivos tragadiaémente — € que usard @e Moran, com
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dados de viagens rodoviarias geradas pelos mursgige fato constitui uma boa ferramenta
para planejamento do transporte aéreo. No casestmacédo de verbas para viabilizacdo da
aviacdo regional, por exemplo, o usoldie Moran auxiliaria na identificacédo de aerédromos

que prioritarios para recebimento de investimentos.
5.2 LIMITACOES DO ESTUDO

Por parte da pesquisa com stskeholdersa maior limitacdo foi o numero reduzido de
participantes. O universo de empresas aéreas ORIANOPVOOS comercias domésticos é
pequeno: quando a pesquisa foi iniciada, haviad&@)(empresas aéreas operando no Brasil.
Embora 60% delas tenham respondido a pesaquiiae para o teste ndo-paramétrico de
McNemar de verificacdo de disposicdo em operac@o3HeSCINC uma amostra menor que
10 ja traz limitacdes quanto as conclusdes genaelagp-valor obtido. Por isto, esta parte do
questionario continuara disponivel, caso as oufrgguatro) empresas restantes decidam
participar desta parte da pesquisa, e assim etet@nl de dados, para fins de andlises mais

precisas.

Da parte do CBU houve pouca disponibilidade emi@par da pesquisa, provavelmente
devido a estrutura hierarquica militar, sem anw€doi quartel general (localizado nas capitais
dos Estados estudados). Poucos se dispuseramcartala condicdo de anonimato e ndo
divulgacdo da localidade pesquisada. Ainda assisn,entrevistas revelaram opinides
importantes destes profissionais sobre seu papatoraunidades nos quais estdo inseridos, e
sobre a possibilidade de atuar em uma emergénziag@ecifica quanto uma emergéncia

aeronautica.
5.3 SUGESTOES DE TRABALHOS FUTUROS

Nesta dissertacdo chegou-se a conclusao que hilitlagao dos requisitos de SESCINC para
aviacdo é benéfica para ampliagdo da rede de aem6drcom voos regulares, mesmo
reconhecendo-se a importancia do SESCINC paralassegp operacional. Mas no processo
de construcao do estudo também foi verificada assidade de buscar formas mais adequadas
de custeio para o SESCINC, principalmente para ev®daomos regionais. O governo
australiano, por exemplo, aprovou no final dos abh®30 a cobranca de taxa extra nos
estacionamentos de aerédromos australianos paradifinanciamento do SESCINC (ASA,
2005). Modelos similares poderiam ser aplicadoBnagil, e poderiam ter impacto positivo na
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provisdo de SESCINC em aerédromos nacionais, masmgportamento do usuario do

transporte aéreo diante desta questdo é descoohdmdte sentido € importante estudar o
comportamento do usuario do transporte aéreo bmasilpara entdo dar subsidios aos
interessados do setor aéreo elaborarem um pragetasieio do SESCINC que almeje tanto a

saude econbmica dos operadores aeroportuariosoqaaeguranca dos passageiros.

O | de Moran, usando a variavel “viagens rodoviamdsrestaduais geradas pelos municipios
brasileiros” mostrou-se muito Util, especialmendenecessidade de um rapido planejamento.
Mas se outras variaveis fossem incluidas na anéisecomo PIB, qualidade da infraestrutura
dos aerd6dromos nos municipios, etc. um modelo prasso poderia ser obtido (ainda mais
quando considera-se que houve manifestacdo deseterde empresas aéreas em operar em
localidades Baixo-Alto e Baixo-Baixo, pode-se dedumpie algum(ns) outro(s) atributo(s)
devem ser usados por elas em seu planejamento).comiainacdo dessas variaveis poderia
gerar um modelo mais preciso de previsdo de laggiz de potenciais aer6dromos para
operacdo de voos regulares, sendo isto também wugeastdo de trabalhos futuros.
Considerando também que localidades em quadraBtedeQ Moran sdo regibes que
distribuem viagens, sugere-se também aferir emtquéaa transbordo destes passageiros para
as regides circunvizinhas ao aerodromo. Poder-s@nioeém utilizar uma outra matriz de

ponderacdo W, como sendo o inverso da distanaia astocalidades.
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APENDICE | — Aer6dromos : Movimentacdo de Passageis e NPCE em 2014

Lista dos aerddromos cujo processamento de passsggnbarcados e desembarcados em
2014 foi superior a 1 milh&do (Figura 1.1):

NUmero de Nivel de
passageiros Protecao

Nome do Aerédromo embarcados eContraincéndio
desembarcados Existente
em 2014 (NPCE)

1. Aeroporto Internacional de Guarulh9§9.537.248 10

Governador Franco Motoro/ SP

2. Aeroporto Internacional de Brasilia/ Presidert8.146.405 9

Juscelino Kubitschek / DF

3. Aeroporto de Séo Paulo/ Congonhas / SP 18.1B4.07 | 7

4. Aeroporto Internacional do Rio de Janejr@7.317.407 10

Antbnio Carlos Jobim / RJ

5. Aeroporto Internacional de Confins/ Tancred®.842.999 8

Neves / MG

6. Aeroporto Internacional de Campina$.846.769 10

Viracopos / SP

7. Aeroporto do Rio de Janeiro/ Santos Dumgr®.741.219 7

RJ

8. Aeroporto Internacional de Salvador / BA 8.872.4 8

9. Aeroporto Internacional de Porto Alegred.447.307 8

Salgado Filho / PA

10. Aeroporto Internacional de Curitiba/ Afonse.377.205 8

Pena /PR

11. Aeroporto Internacional de Recife/ Gilbertn.157.805 9

Freyre / PE

12. Aeroporto Internacional de Fortaleza/ Pin6500.649 8

Martins / CE

13. Aeroporto Internacional de Belém/ Val de CaBs386.914 8

/| PA
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14. Aeroporto Internacional de Florianépolis.632.940
Hercilio Luz / SC
15. Aeroporto de Vitéria/ Eurico de Aguiar Salgs3/521.431

ES

16. Aeroporto de Goiania/ Santa Genoveva/ GO 3383

17. Aeroporto Internacional de Manaus/ Edua
Gomes / AM

r8i52.457

18. Aeroporto Internacional de Cuiaba/ Marec
Rondon / MT

h&l300.489

19. Aeroporto Internacional de Macei6/ Zumbi dds891.444

Palmares / AL

20. Aeroporto Internacional de Foz do IguacW/878.047

Cataratas / PR

21. Aeroporto Internacional de Sao Luiz / MA 1.700%
22. Aeroporto de Campo Grande / MS 1.594.801
23. Aeroporto Internacional de Porto Seguro /BA 26.5%47
24. Aeroporto Internacional de Sdo Goncalo| d%495.925
Amaranto RN

25. Aeroporto de Aracaju/ Santa Maria / SE 1.374.23
26. Aeroporto de Navegantes/ Ministro Vicidl.348.346
Konder / SC

27. Aeroporto Internacional de Jodo Pes$daB07.730
Presidente Castro Pinto / PB

28. Aeroporto de Teresina/ Senador Petroriid72.138
Portela / Pl

29. Aeroporto Internacional de Londrinal.131.994
Governador José Richa / PR

30. Aeroporto de Uberlandia / MG 1.130.920
31. Aeroporto de Ribeirdo Preto/ Leite Lopes /|{SF079.031
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Lista dos aerddromos cujo processamento de passsggnbarcados e desembarcados em
2014 foi superior a 200.000 e inferior & 1 milhRayra 1.1):

NUmero de Nivel de
passageiros Protecao

Nome do Aerédromo embarcados eContraincéndio
desembarcados Existente
em 2014 (NPCE)

1. Aeroporto da Pampulha/ Carlos Drummond €843.422 6

Andrade / MG

2. Aeroporto de Porto Velho/ Governador Jor§89.318 7

Teixeira de Oliveira / RO

3. Aeroporto de Maringé/ Silvio Name Junior / P831.134 7

4. Aeroporto Internacional de Macapa/ Alberit4.140 6

Alcolumbre/ AP

5. Aeroporto de Sdo José do Rio Preto/ Profesgar.120 6

Eriberto Manoel Reino / SP

6. Aeroporto de Palmas/ Brigadeiro Lys|&&33.418 6

Rodrigues / TO

7. Aeroporto de Ilhéus/ Jorge Amado/ BA 562.034 6

8. Aeroporto de Santarém/ Maestro Wilsdb9.147 7

Fonseca/ PA

9. Aeroporto Internacional de Petrolina/ Sengd4®9.115 6

Nilo Coelho/ PE

10. Aeroporto de Joinville/ Lauro Carneiro (d493.323 6

Loyola/ SC

11. Aeroporto Internacional de Marabd/ Jod&7.776 6

Correa Rocha/ PA

12. Aeroporto de Macaé/ RJ 451.993 3

13. Aeroporto de Chapecd/ Serafim Enoss Berta420.434 5

SC
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14. Aeroporto de Juazeiro do Norte/ Orlandi8.895 6
Bezerra de Menezes/ CE

15. Aeroporto de Rio Branco/ Placido de Castra84.992 6
AC

16. Aeroporto de Montes Claros/ Méario Ribeif@55.669 5
MG

17. Aeroporto de Boa Vista/ Atlas Catanhede/ RR .BA8 6
18. Aeroporto de Imperatriz/ Prefeito Rena&?28.780 6
Moreira/ MA

19. Aeroporto de Presidente Prudente/ SP 296.112 6
20. Aeroporto de Vitoria da Conquista/ BA 269.728 5
21. Aeroporto de Altamira/ PA 247.411 5
22. Aeroporto de Cascavel/ Adalberto Mendes 236.845 4
Silva/ PR

23. Aeroporto de Cabo Frio/ RJ 232760 8
24. Aeroporto de Sinop/ Joao Batista Figueired222.622 5
MT

Lista dos aerddromos cujo processamento de passsggnbarcados e desembarcados em
2014 foi de até 200.000, e que possuem SESCINGutgalo (Figura 1):

NUmero de Nivel de
passageiros Protecao
Nome do Aerédromo embarcados eContraincéndio
desembarcados Existente
em 2014 (NPCE)
1 .Aeroporto de Fernando de Noronha / PE 194.429 5
2. Aeroporto de Caxias do Sul/ Regional HUd®4.405 5
Cantergiani/ RS
3. Aeroporto Campo de Marte/ SP 185.490 3
4. Aeroporto de Ipatinga/ Usiminas/ MG 177.041 4
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5. Aeroporto de Campina Grande/ Presidente |
Suassuna/ PB

Ja8G.774

6. Aeroporto de Jacarepaguéd/ RJ 171.627
7. Aeroporto de Campos dos Goytacaze€€9.380
Bartolomeu Lisandro/ RJ

8. Aeroporto de Passo Fundo/ Lauro Kurz/ RS 166.466
9. Aeroporto de Uberaba/ MG 160.097
10. Aeroporto de Bauru/Aeralva/ SP 151.625
11. Aeroporto de Parauabebas/ Carajas/ PA 148.873
12. Aeroporto de Caldas Novas/ Nelson Rodriguea3.417
Guimarées/ GO

13. Aeroporto de Aracatuba/ Estadual Dari28.228
Guarita/ SP

14. Aeroporto de Dourados/ MS 106.448
15. Aeroporto Regional da Zona da Mata/ MG 98.225
16. Aeroporto de Trés Lagoas/ MT 95.582
17. Aeroporto de Barreiras/ BA 92.695
18. Aeroporto de Parintins/ AM 86.119
19. Aeroporto de Sao José dos Campos/ Profesn649
Urbano Ernesto Stumpf/ SP

20. Aeroporto de Tefe/ AM 80.840
21. Aeroporto de Tabatinga/ AM 79.083
22. Aeroporto de Marilia/ Frank Miloye77.815
Milencovich/ SP

23. Aeroporto Internacional de Cruzeiro do Sul4.680

AC

24. Aeroporto da Forquilhinha/ Diomicio Freitas/4.335

SC
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25. Aeroporto de Rondondpolis/ MT 61.287 5

26. Aeroporto de Cacoal/ Capital do Café/ RO 57.529 5

27. Aeroporto de Pelotas/ RS 57.369 3

28. Aeroporto de Itatituba/ PA 56.298 3

29. Aeroporto de Santa Maria/ RS 55.216 5

30. Aeroporto de Alta Floresta/ Piloto Oswalda3.798 5

Marques Dias/ MT

31. Aeroporto de Governador Valadared6.579 4

Governador Altino Machado/ MG

32. Aeroporto de Ji-Parana/ RO 37.777 5

33. Aeroporto Internacional de Corumba/ MS 36.553 5

34. Aeroporto de Paulo Afonso/ BA 28.752 3

35. Aeroporto de Vilhena/ RO 21.559 3

36. Aeroporto de Bonito/ MS 20.742 3

37. Aeroporto de Araxd/ Romeu Zema/ MG 19.620 3

38. Aeroporto de Parnaiba/ Pl 18.382 3

39. Aeroporto de Lencois/Horacio de Freitas/ BA 09.4 3

40. Aeroporto de Teixeira de Freitas/ BA 4.460 5*

41. Aeroporto de Feira de Santana/ Jodao Dur@ed22 5*

Carneiro/ BA

42. Aeroporto de Araguaina/ TO Dado de 20%4
nao disponivel

43. Aeroporto de Jaguaruna/ Regional Sul/ SC Dado 2014/ 5*
nao disponivel

44. Aeroporto de Rio Verde/ General Castro LeiteAdo de 2014 3

GO nao disponivel

45. Aeroporto de Oriximina/ Porto Trombetas/ PBado de 20145

nao disponivel
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46. Aeroporto de Tucurui/ PA Dado de 2013t
nao disponivel

47. Aeroporto de Divinépolis/ Brigadeiro Cabraldado de 2014 4
MG nao disponivel

48. Aeroporto de Patos de Minas/ MG Dado de 2044
nao disponivel

49. Aeroporto Internacional de Uruguaiana/ Rubddado de 20143
Berta/ RS nao disponivel

*SESCINC implantado em 2015

Aerddromos onde ha voos regulares (Figura 1.2),quasoperam com isencdo de SESCINC
(segundo os termos do item 6.4 da Resolugdo ANAZ78¢2013):

NUmero de Nivel de

passageiros Protecao
Nome do Aerédromo embarcados eContraincéndio

desembarcadog Existente

em 2014 (NPCE)

1. Aeroporto de Sao Gabriel da Cachoeira/ AM Dado 2014/ 0
nao disponivel

2. Aeroporto de Sao Paulo de Olivenga/ Senadbado de 20140
Eunice Michiles/ AM nao disponivel

3. Aeroporto de Barcelos/ AM Dado de 201@
nao disponivel

4. Aeroporto de Eirunepé / AM Dado de 2010
nao disponivel

5. Aeroporto de Humaitad / Francisco Correa| @ado de 20140
Cruz/ AM nao disponivel

6. Aeroporto de Coari / AM Dado de 2019
nao disponivel

7. Aeroporto de Labrea / AM Dado de 201@
nao disponivel

8. Aeroporto de Fonte Boa / AM Dado de 2011
nao disponivel
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9. Aeroporto de Santa Izabel do Rio Negro / AM Dade 20140
nao disponivel

10. Aeroporto de Carauari / AM Dado de 2011
nao disponivel

11. Aeroporto de Valenca / BA Dado de 201t
nao disponivel

12. Aeroporto de Ourilandia do Norte / PA Dado dei14| 0
nao disponivel

13. Aeroporto de Redencéo / PA Dado de 2004
nao disponivel

Aerddromos sem voo regular e sem SESCINC implan(faidora 1.2), mas que ja tiveram voo
regular entre 2005 e 2014:

NUumero de Nivel de
passageiros Protecao
Nome do Aerédromo embarcados eContraincéndio
desembarcados Existente
em 2014 (NPCE)
Aeroporto do Bachacheri (Curitiba) /PR 131.773 0
Aeroporto Carlos Prates (Belo Horizonte) / MG 39.83 0
Aeroporto de Belém/ Brigadeiro Protasio |d23.181 0
Oliveira / PA
Aeroporto de Ponta Pora/ MS 4.255 0
Aeroporto de Bagé/ Comandante Gustavo Kragmed30 0
I RS
Aeroporto de Erechim / RS 2092 0
Aeroporto Regional de Rio Grande / RS 1.351 0
Aeroporto de Santa Rosa / RS 300 0
Aeroporto de Santo Angelo/ RS Dado de 2004
nao disponivel
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Aeroporto de Angra dos Reis / RJ

Dado de 2
nao disponivel

004

Aeroporto de Paracatu / MG

Dado de 2(
nao disponivel

Aeroporto de Juiz de Fora/ Francisco de Assis /|NDado de 20140
nao disponivel
Aeroporto de Varginha/ Major Brigadeirdado de 20140
Trompowsky MG nao disponivel
Aeroporto de Sao Joao Del Rel/ MG Dado de 2004
nao disponivel
Aeroporto Estadual de Braganca Paulista/ Arfibado de 20140
Siqueira/ SP nao disponivel
Aeroporto Estadual de Jundiai / SP Dado de 2014
nao disponivel
Aeroporto de Sorocaba / SP Dado de 2pa4
nao disponivel
Aeroporto de Sao Carlos/ Mario Pereira Lopes { BRBdo de 20140
nao disponivel
Aeroporto de Ubatuba / Gastdo Madeira / SP Dado 2024| 0
nao disponivel
Aeroporto de Barretos / Chafei Amsei / SP Dado dH#420
nao disponivel
Aeroporto de Araraquara / SP Dado de 2004
nao disponivel
Aeroporto de Intanhaém / SP Dado de 2004
nao disponivel
Aeroporto de Registro / SP Dado de 20D4
nao disponivel
Aeroporto de Guaratingueta / SP Dado de 2004

nao disponivel
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Aeroporto de Sobral / CE

Dado de 20
nao disponivel

Aeroporto de Caruaru / Oscar Laranjeiras / PE Daldo 2014 0
nao disponivel
Aeroporto de Gurupi/ TO Dado de 201@
nao disponivel
Aeroporto de Minagu / GO Dado de 2014
nao disponivel
Aeroporto de Resende / RJ Dado de 2pQ4
nao disponivel
Aeroporto de Maués / AM Dado de 201@
nao disponivel
Aeroporto de Lucas do Rio Verde / MT Dado de 2004
nao disponivel
Aeroporto de Tangara da Serra/ MT Dado de 2014
nao disponivel
Aeroporto de Ariguemes / RO Dado de 2011
nao disponivel
Aeroporto de Almerim / PA 13.552 0
Aeroporto de Carolina / MA Dado de 2019
nao disponivel
Aeroporto de Floriano / Pl Dado de 201@
nao disponivel
Aeroporto de Picos / Pl Dado de 201@
nao disponivel
Aeroporto de Diamantina / MG Dado de 201&
nao disponivel
Aeroporto de Ponta Grossa / PR Dado de 2014
nao disponivel
Aeroporto de Lages / SC Dado de 2011

nao disponivel
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APENDICE Il — Questionario Online para Empresas Aéeas
OBSTACULOS A EXPANSAO DE VOOS REGIONAIS: OPINIAO 8DOPERADORES
AEREOS
Nas proximas paginas serao apresentados 40 aemglopra hoje ndo recebem voos regulares.
Para cada um deles, solicita-se marcar se ha ssteda empresa aérea em voar para estas
localidades. Se a resposta for 'Sim’', uma listpasiveis obstaculos de infraestrutura sera
apresentada, para a selecdo daqueles que hojeempeeémpresa aérea de voar para esta
localidade. O objetivo desta pesquisa é verifiagr gspectos de infraestrutura aeroportuaria
impedem o aumento das localidades atendidas pelsgorte aéreo regular.

Ha interesse desta empresa aérea em operar no:

Rio Grande/RS () Sim ( )Néo
Bagé/RS () Sim ( )Néo
Santo Angelo/RS () Sim ( )Nao
Santa Rosa/RS () Sim ( )Néao
Erechim/RS ()Sim ( )Néao
Lages/SC () Sim ( )Néo
Bachacheri(Curitiba)/PR () Sim ( )Néo
Ponta Grossa/PR ()Sim ( )Néao
Registro/SP ()Sim ( )Néao
ltanhaém/SP ()Sim ( )Néao
Sorocaba/SP () Sim ( )Nao
Jundiai/SP () Sim ( )Nao
Braganca Paulista/SP () Sim ( )Néao
Ubatuba/SP () Sim ( )Néo
Guaratingueta/SP () Sim ( )Nao
Séo Carlos/SP () Sim ( )Néo
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Araraquara/SP
Barretos/SP
Resende/RJ
Varginha/MG
Juiz de Fora/MG

Sao Joao del Rei/MG

()Sim
() Sim
() Sim
()Sim
()Sim
()Sim

Carlos Prates(Belo Horizonte)/MG () Sim

Diamantina/MG
Paracatu/MG

Minagu/GO

Gurupi/TO

Barra do Garcas/MT
Tangara da Serra/MT
Lucas do Rio Verde/MT
Ponta Porad/MS
Ariqguemes/RO
Maués/AM

Almerim/PA

Protasio Oliveira(Belém)/PA
Carolina/MA

Picos/PI

S&o Raimundo Nonato/PI
Sobral/CE

Mossoré/RN

Caruaru/PE

() Sim
() Sim
()Sim
() Sim
() Sim
() Sim
() Sim
()Sim
() Sim
() Sim
()Sim
()Sim
()Sim
() Sim
() Sim
()Sim
() Sim
() Sim

( )Néao
( )Néo
( )Néo
( )Nao
( )Néao
( )Néao
( )Néo
( )Néo
( )Néao
( )Nao
( )Néo
( )Néo
( )Néo
( )Néao
( )Néao
( )Néo
( )Néo
( )Néao
( )Néao
( )Néao
( )Néo
( )Néo
( )Néao
( )Néao

( )Néo
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(Se o operador selecionar ‘Sim’, as perguntas absé@o exibidas e devem ser respondidas
sobre a localidade escolhida. Se a resposta foo’ ‘Bdpergunta acima é repetida para o

aerédromo seguinte, até passar pelos 40 aerodremaosia)

1. Para o Aeroporto selecionado, quais os obstaculaabélizacdo de voos regulares a
esta localidade?

Selecione um ou mais itens abaixo:

() Indisponibilidade do aeroporto (aeroporto intjgavel ou interditado)

() Falta de capacidade do pavimento (suporte ACN)P

() Falta de aderéncia da pista de pouso e decolage

() Comprimento insuficiente de pista

() Falta de capacidade (espaco em patio)

() Problemas com a sinalizacdo de solo (horizantedrtical)

() Falta de servicos de navegacao aérea

() Falta de auxilios & navegacao (aproximacaoe MER)

() Falta de SESCINC (Servico de Salvamento e Cterdbancéndio)

() Problemas de AVSEC (Seguranca da Aviacao)

() Falta de capacidade no lado terra

() Pendéncias de ndo-conformidade junto a ANAGdiea inspecdes anteriores
() Falta de abastecimento a aeronave

() Outra:

2. Qual o custo estimado (em Reais/ano) para implaatde operagdes regulares nesta
localidades?

3. Qual a frequéncia estimada de operacdes iniciazgsgsa localidade?

() 1 (um) voo semanal

() 2 (dois) voos semanais

() 3 (trés) voos semanais

() 4 (quatro) a 6 (seis) voos semanais
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() 1 (um) voo diario
() 2 (dois) voos diarios
() 3 (trés) voos diarios

4. Qual o modelo de aeronave para as operacOes pozsAdEx: E110, C208, A320,

etc.)

5. Qual o numero estimado de pessoal contratado régmepsira viabilizar as operacoes
nesta localidade@nformar estimativa de pessoal de solo neces¢geientes, despachantes,
etc.)

(Ao final da consulta sobre os 40 aerddromos dedesa tela com a pergunta seguinte sobre
SESCINC ¢ exibida)

Considere os dados sobre Servigcos de Salvamentonédie a Incéndio - SESCINC e dados

de seguranca operacional abaixo:

O numero de acidentes com aeronaves comerciaisegidramos € da ordem de 1 a cada
10.000.000. Mesmo assim, aerédromos que processaimsme 200.000 passageiros/ano com
voos regulares, devem manter um SESCINC operacjmral possivel atuacdo no caso de
emergéncia com aeronave em seu sitio aeroporta&tespeito dos altos custo de implantacao

e manutencao deste servico.

Vocé acha que é possivel a operacdo de voos regutam nivel aceitavel de seguranca
operacional gafety em aerodromos de pequeno porte (que processarasnaen200.000

pax/ano) sem SESCINC implantado no aeroporto?

()Sim ( )Nao

(Apos selecao de resposta, seja ‘Sim’ ou ‘Nao’ antela abre com relatos de ocorréncias de

SESCINC, e ao final ele deve responder uma perggaiiee este servico)
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Considerando as situacdes abaixo:

1)

2)

3)

Em 22/08/1985, o motor de um Boeing 737-200, daidBriAirtours, com 131
passageiros, apresentou uma falha, no momento em g@eronave iria decolar. Um
minuto ap0s a parada, a aeronave incendiou e emmianto o fogo penetrou pela
fuselagem e cabine. O SESCINC chegou em 25 seguadmao conseguiu controlar
o fogo. 55 pessoas morreram por intoxicacdo detdraeronave, e outras 12 ficaram
gravemente feridas. 78 conseguiram sobreviver grag¢apida evacuacao.

Em 16/11/2010 uma aeronave de pequeno porte, pasglanstrucdo, caiu no aeroporto
de Braganca Paulista e incendiou. O aerodromo ossupSESCINC e acionou o Corpo
de Bombeiros da cidade, que chegou no local deeadem cerca de 10 minutos. O
instrutor de voo e o aluno ja haviam morrido quaddaontrole do incéndio. Segundo
relatério do 6rgéo de investigacdo de acidentesuaa da morte ndo foi a queda da
aeronave, mas sim o fogo causado pela explosao.

No dia 29/10/2015 um B767, com 101 pessoas a baue,partiria do Aeroporto
Internacional de Fort Lauderdale, E.U.A, até Caav&nezuela, pegou fogo quando
se preparava para decolar. A causa do incéndionfailerramamento de combustivel.
O tempo-resposta do SESCINC foi de 2 minutos enptede evacuacédo das pessoas
foi de 6 minutos. Apesar dos 17 feridos, ndo hodb#os, gracas a atuacdo do
SESCINC.

4) Uma aeronave de pequeno porte, modelo Bechcraftsgortando 6 pessoas de de

Manaus a Apui, no interior do Amazonas, caiu logosaa decolagem e explodiu ao
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colidir com o chao, em 16/07/2013. O tempo-respdst&8ESCINC foi de 1 minuto e
apos controle do fogo, 0 SESCINC conseguiu res@gpassoas com vida.

5) Em 02/08/2005 um voo da Air-France, com mais ded#¥3ageiros em um A-340, saiu
da pista do Aeroporto Internacional de Toronto @), por causa da chuva, e bateu
em uma ravina. A aeronave pegou fogo, mas todopagsageiros e tripulantes
evacuaram em menos de 2 minutos. O SESCINC chegqoeco mais de 3 minutos,

e ndo conseguiu controlar o incéndio. Todos sobeeldm ao acidente mesmo se néo

houvesse SESCINC no aeroporto.

Estudos indicam que o tempo maximo que um ser honcansegue sobreviver em uma
aeronave em chamas é de trés minutos. O SESCIN@ndaeroporto tem a finalidade de
controlar o fogo e aumentar as chances de sobreaf&vém casos de acidentes em que haja

fogo na fuselagem, embora estatisticas indiquensitquacdes como esta sejam raras.

Diante destes dados, o operador aéreo considerasompdivel a existéncia de SESCINC no
aeroporto para atendimento dos voos comerciasseito do custo de manutengéo do servigo

e do baixo indice de acidentes com aeronaves a&draanos?

() Sim ( )Nao
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APENDICE Il — Questionério para Operadores Aeroportuarios
Este questionario sera aplicado pessoalmente amdugeaeroportuario de aerédromo em
estudo. A pessoa que respondera podera ser otpref@imunicipio, o secretario(a) de
transportes ou desenvolvimento econdmico, 0 quelouteo responsavel pela administracao

do aer6dromo.

1. A prefeitura tem interesse em receber voos comsmgaaeroporto municipal?

() Sim () N&o

2. (se sim) Quais sao os maiores obstaculos para tal?

3. Sabendo que o custo médio de manutencdo do fume@nia do aeroporto é de R$

850.000,00/ano (Araujo, 2015), a prefeitura teoadicdes de operar no aeroporto?

() Sim () Nao

4. Conhece a legislacao referente a operacao de aerosi?

( ) Sim () N&o

5. (se 3 for sim) A prefeitura entende como necessara um decreto municipal para

empoderar uma secretaria/pasta para administeop@to?

()Sim ( )Nao
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APENDICE IV — Questionério para Corpo de BombeirosMilitar
Este questionario deve ser aplicado aos Corpoodw8iros Militar das cidades estudadas.

1. Caso o aeroporto municipal de Luziania recebassgregulares, e uma aeronave declarasse
emergéncia, quanto tempo (estimado) levaria patanas do corpo de bombeiros chegarem

ao aeroporto para atendimento a emergéncia, coasilea localizacdo do aeroporto abaixo?
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Aeroporto Luziania
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= 12 min

( )sim ()nao

3. (se ndo) Quem deveria atender este tipo de emeagénc

4. Se o0 aeroporto em tela recebesse 1 (um) voo d&&ia, possivel deslocar uma equipe para

estar disponivel no aeroporto 15 (quinze) minuidssada chegada do voo e permanecer ai

até 15 (quinze) minutos depois da decolagem?

()sim (

) ndo
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APENDICE V — Mapas de Moran de Viagens Rodoviaria&eradas entre 2005 e 2014
Neste Apéndice sao apresentados todos os mapasrda Nerados pelos SAS 9.4, usando os

dados de viagens rodoviarias geradas pelos mupgcipasileiros entre 2005 e 2014, segundo

base de dados da ANTT.

Moran Map (2005)

I High-High I High-Low Low-High Low-Low

Moran Map (2007)

Il High-High W High-Low Low-High Low-Low

Moran Map (2006)

I High-High I High-Low Low-High Low-Low

Moran Map (2008)

N High-High I High-Low Low-High Low-Low
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Moran Map (2009) Moran Map (2010)

Il High-High I High-Low Low-High Low-Low I High-High I High-Low Low-High Low-Low

Moran Map (2011) Moran Map (2012)

I High-High M High-Low Low-High Low-Low B High-High [ High-Low Low-High Low-Low
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Moran Map (2013)

I High-High W High-Low

Low-High

Low-Low

Moran Map (2014)

I High-High I High-Low

Low-High

Low-Low
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APENDICE VI — | de Moran dos Aerédromos de Estudo de 2005 a 2014rp a Variavel
“Viagens Rodoviarias Geradas”

Numero de
% de empresas
Localidade 2005 | 2006 2007 200 2009 2010 2011 2012013 | 2014| Predomin | PY€dOM | aéreas que
ancia inancia _smahzaram
interesse na
localidade
Ariquemes/RO : D : D : D : 0 : D : D : D : D : D : D 920 : 0 1
DadlXxo DadlXxo Dadlxo O DadlXxo Dalxo DalXxo Dadlxo Dalxo DadlXxo palxo
Maués/AM - - - - - - - - - - 1
Almerim/PA - - - - - - - - - - 0
Lucas do Rig¥Aif Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto
Verde/MT Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto 100 Alto 3
Tangara dgq Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- WA Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- [Alls 80 Baixo- 5
Serra/MT Alto Alto  Alto  Alto  alite Alto  Alto  Alto  Alto NEEDCG Alto
Barra dofA\|{e Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto 70 Alto 2
Gargas/MT Alto Alto Alto Alto Baixo Baixo Baixo @ Alto Alto Alto Alto
. Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo Baixo-
Carolina/MA Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto -Alto 100 Alto 0
Picos/PI Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo 100 Baixo- 0
Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto -Alto Alto
Sao Raimundq Baixo-  Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo 100 Baixo- 1
Nonato/PI Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto -Alto Alto
Sobral/CE Ao Alto- - Alto- - Alto- — Alto Alto- - Alto- - Alto- - Alto- - Alto 100 [Fa 2
D @) D @) D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] palXo
Mossoré/RN Baixo- Alto Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Ale Alto Baixo- E3a|xo 70 Baixo- 2
Baixo SEIGM Baixo Baixo Baixo Baixo EEERCEEEENCH Baixo . Baixo
Baixo
Caruaru/PE :' :' :' :' :' :' :' :' :' :' 100 :. 1
D 0) D 0) D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] D 0] D 0) D 0] palXo
. Alto Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo Baixo-
Minagu/GO Baixo Baixo Baixo Baixo Alto Alto Alto Alto Alto -Alto 60 Alto 1
GUrUpiTo 0 N A Mo A0S ARL0T A0S A 100 [ 2
O O O O O O O O O O O
= Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo Baixo-
Ponta Pora/MS Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto -Alto 100 Alto s
Paracatu/MG Alto AR Baixo- Baixo- IGeE Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- E3a|xo 50 Baixo- 1
Alto CEDCOM Alto Baixo WA} Alto Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
. . . . . . . . . Baixo .
Diamantina/MG | B&X0-  Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- _ 100 Baixo- 0
Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
. . . . . . . . . Baixo .
Carlos Prates/MG | B&iX0o-  Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- ~ Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- 100 Baixo- 0
Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
Sao Jodo D€ Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- [3a|xo 70 Baixo- 0
Rei/MG Baixo Baixo Baixo Alto Alto Alto Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
Vardinha/MG Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- [3a|xo 100 Baixo- 2
9 Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
Juiz de Fora/MG Alto- I 3

Baixo Baixo

Ao, Alo. Ake.  Alo.  Ake.  Alo. Ako. Alto- Alto-
Resende/RJ Baixo n Alto 0

Alto- Alto-

Guaratingueta/SP Baixo 100 Baixo
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Baixo

Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo-
Ubatuba/SP Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo ;3aixo 100 Baixo 0
Braganca Baixo-  Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- {Balxo 70 Baixo- 0
Paulista/SP Alto Alto Alto Alto Alto Baixo Alto Alto Baixo Baixo Alto
L. Alto Alto Alto Alto Alto Baixo- At Alto Baixo- Baixo Alto
Jundial/SP Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Alto Baixo Baixo WA} -Alto 70 Baixo 0
Sorocaba/SP 0 Alto- - Alto- - Allo 0 Alto- - Alto- - Alto- — Alto- Ao 100 [P 0
0) D 0) D 0) D 0) D 0] D 0] D 0) D 0] D 0] D 0] palXo
) 0 Baixo- Baixo- Baixo- [Alite Alto Baixo- Baixo- Baixo- [Alle Baixo-
Itanhaém/SP Baixo Baixo Baixo Baixo QEEI(e SENGE Baixo Baixo Baixo EEERG 60 Baixo 0
Baixo
Registro/SP : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 - 920 : 0 0
Dd O Dd 0O Dd 0O Dd 0O Dd 0O Dd 0O Dd 0O Dd 0O Dd O . Dd O
Baixo
A A . Baixo 2
Barretos/SP 0 : D 0 : D : D 0 : D : oo |Eekes 50 O 1
Alto Baixo Alto Baixo Baixo Alto EDCENEENCH Baixo . Baixo
Baixo
Araraquara/SP o 0 : 0 : 0 : 0 : ' : ' : ' : 0 : 0 : 0 100 : 0 1
@) D 0) D 0) D 0) D 0) D 0) D 0) D 0) D 0) D 0) palXo
= Baixo-  Baixo- Baixo- Baixo- WA Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo Baixo-
Sdo Carlos/SP Alto Alto  Alto  Alto Alto Alto  Alto  Alto  Alto  -Alto % Alto 0
Bacacheri/ PR : D : D : D : D : D : D : D : D : D : D 100 : 0 1
DadlXxo DadlXxo DadlXxo Dadlxo DalXxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo palxo
Ponta Grossa/PR 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 : 0 60 : 0 1
O O O DadlXxo O DadlXxo DadlXxo Dadlxo DadlXxo DadlXxo palxo
Lages/SC o otor  Ator Ao o gho- o ptor  Ator o otor o otor oo 100 [E 2
DadlXxo Dadlxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo DadlXxo Dadlxo DadlXxo DadlXxo palxo
. 0 Alto Alto Alto Alto Alto Alto Baixo- Baixo- Baixo Alto
Erechim/RS 0 0 0 Alto Alto Baixo Baixo WA Alto -Alto 50 Alto 0
Santa Rosa/RS | B&iX0-  Baixo- Rl QORI Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- E3aixo 50 Baixo- 0
Alto Alto SEDGENEENGM Baixo  Alto Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
Santo Angelo/RS : 0 : 0 : 0 : 0 Ba!xo— Altp— Altp— Altp— Ba!xo— : 0 80 : 0 5
Baixo Baixo Baixo Baixo HEEN] EE RO Baixo WEEN Baixo
Badgé/RS Baixo-  Baixo- Baixo- _ Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- E3a|xo 100 Baixo- 1
9 Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo
Baixo-  Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- Baixo- EEb® Baixo-
Rio Grande/RS Baixo  Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo Baixo ;3aixo 100 Baixo 1
TOTAL 37
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APENDICE VII — Proposta de alteracio do normativo asileiro de SESCINC

Proposta de alteracdo da Resolucdo ANARC2TO/2013 (ANAC, 2013a), para atender a
flexibilizacdo de 2 (dois) voos semanais isentoSESCINC para 1 (um) voo diario isento de
SESCINC, desde que a aeronave seja até CAT-A\nBqLiEm negrito esté o trecho da norma

onde é proposta alteragdo na resolucao supra¢AdtsC, 2013a):

(..)

2.2 TERMOS E DEFINICOES

2.2.1 Para efeito deste Anexo aplicam-se os teendafinicbes estabelecidos a seguir, bem
como aqueles contidos no RBAC 01 intitulado “Defieis, Regras de Redagéo e Unidades de
Medida para Uso nos RBAC” e no RBAC 153 intitulé8lerédromos: Operacdo, Manutencgao

e Resposta a Emergéncia”.

Aeronave com Regularidade € o critério que deteanguando uma aeronave ou um grupo de
aeronaves deve ser computado para calculo do Nivétrotecdo Contraincéndio Requerido
(NPCR) em um aerédromo, em conformidade com a @agegontraincéndio da aeronave e
0S movimentos que a mesma realiza no aerédromeernodo de referéncia. Este critério é

aplicavel de duas formas:

Aeronave de categoria contraincéndio 1 (um) a Bqg) € considerada com regularidade
quando realiza, em qualquer tipo de operacao, numm,-6-{seisi4 (quatorze)novimentos

semanais no aerédromo nos 3 (trés) meses consesgiivmaior movimentacao.

Aeronave de categoria contraincéndio 6 (seis) ad€¥) € considerada com regularidade
quando realiza, em qualquer tipo de opera¢do, namm, 4 (quatro) movimentos semanais no

aeroédromo nos 3 (trés) meses consecutivos de meivimentacao.

(..)

6.3.2 Conforme a categoria contraincéndio e desde gnquadradas como aeronave com
regularidade, nos termos desta resolucdo, as aeres@ue atendem ao transporte aéreo de
passageiros e/ou carga por fretamento ou por vookafters” e da aviagcdo geral sdo

computadas para fins de determinacéo do NPCR.
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(..)

6.4 AERODROMOS ISENTOS DE PROTECAO CONTRAINCENDIO

6.4.1. Excluidos os aerdodromos abertos ao trafe@mea internacional, estdo isentos das
exigéncias de protecdo contraincéndio os aerédroquesse enquadrarem em uma ou mais

das condicdes abaixo relacionadas:
6.4.1.1 Aer6dromos publicos ndo operados por aeres@om regularidade.

a. Para fins da isencdo estabelecida no item 6l4deste Anexo, em aerodromos onde as
maiores aeronaves em operacao sejam de CAT AvVadr¢yuu 5 (cinco), a determinagao da
regularidade deve ser efetuada considerando o samados movimentos das aeronaves CAT-
AV 4 (quatro) e 5 (cinco);

b. Recomenda-se que aerdodromos isentos de SESCI®&@Id ao critério de regularidade
estabelecam acordos operacionais com corpos de lemod urbanos locais para ter uma
equipe disponivel 15 (quinze) minutos antes da audsydo voo, permanecendo no aerédromo

até 15 (minutos) depois da partida do voo.

(..)
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