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O transporte aéreo é considerado parte fundamental na integragcdo nacional e no
desenvolvimento regional, social e econdmico de um pais, principalmente para o Brasil
que possui dimensdes continentais. O transporte aéreo brasileiro vem apresentando ao
longo dos ultimos anos um crescimento na demanda que ndo havia sido previsto. Este
crescimento ndo foi acompanhado pelo desenvolvimento da infraestrutura aeroportuaria.
Dessa maneira, 0S principais aeroportos brasileiros operam no limite de suas
capacidades ou além. Os setores aeroportuarios que apresentam maiores problemas de
capacidade sdo o terminal de passageiros, a pista e o estacionamento de patio. No intuito
de proporcionar maior adequacdo da infraestrutura aeroportuaria do pais a demanda
estimada significativamente crescente e auxiliar no planejamento dos aeroportos a longo
prazo, a dissertacdo selecionou aeroportos estrangeiros que possuem em 2010 demanda
semelhante prevista (2030) para os aeroportos brasileiros de médio porte. Apos esta
selecdo foram comparados parametros de desempenho a fim de buscar referéncias aos
aeroportos brasileiros de médio porte. Foram analisadas as seguintes variaveis: area do
terminal de passageiros, quantidade de pista e patio. Os aeroportos de médio porte
possuem importancia na rede aeroportuaria por oferecerem apoio operacional aos
aeroportos de grande porte, sdo eles: Salvador, Porto Alegre, Confins, Fortaleza, Recife
e Curitiba. Adicionalmente, esta dissertacdo apresenta um conjunto de parametros no
apoio ao planejamento de longo prazo para os aeroportos estudados. A analise dos
aeroportos revelou que a infraestrutura € um fator limitante para o desenvolvimento do

transporte aéreo brasileiro.
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Air transportation is considered a fundamental part of the national integration
and the regional, social, and economic development. For a country like Brazil, that
possesses continental dimensions, this modal of transport is crucial. Brazilian air
transportation presented along the last years high demand growth rates that had not been
foreseen before. This growth was not accompanied by the development of airport
infrastructure. In this way, the most important Brazilian airports operate in the limit of
their capacity or beyond. The airport sectors that present greater capacity problems are
passenger terminals, runways and aprons. To provide better adequacy of the Brazilian
airport infrastructure to the forecasted demand and to assist in the long range planning
of the airports, the dissertation selected foreign airports that possess in 2010 similar
demand forecasted for the Brazilian medium airports in 2030. After a definition of the
medium airports, it was done a comparison of performance parameters between
Brazilian airports and the foreign ones, in order to search reference parameters for the
planning of Brazilian airports. The following variables were analyzed: passengers’
terminal area, runways and aprons. The medium airports possess importance in the
airport network by offering operational support to the main large airports, and also serve
important capital estate cities in Brazil, they are: Salvador, Porto Alegre, Confins,
Fortaleza, Recife and Curitiba. Additionally, this dissertation presents a set of
parameters to support the long range planning of these airports. The analysis of the
airport infrastructures reveals that they are a bottleneck factor for the development of

Brazilian air transportation.

vii



INDICE

CAPITULO 1. INTRODUGAO ......ooieeeieeceee ettt 1
1.1 MOtIVAGAOD O ESTUAO .....c.eeiiiiiieieciie e 2
1.2 ObJetivoS A0 ESTUTOD. ........oiiiiiiieiieie et 3
1.3 REIBVANCIA ...ttt sb et r s 3
1.4 EStrutura do ESTUAO ......coveiiiiiieece e e 4

CAPITULO 2. REVISAO DA LITERATURA ..ottt 6
2.1 Transporte aéreo No Brasil € N0 MUNAO..........cccveiiiiiiicecc e 6
2.2 Andlise de desempenho de 8BrOPOItOS. .......cveierieriereresieseeeeieie e e sre e e ereeneas 12

2.2.1 Nogdes fundamentais de anélise de desempenho ..........cccoovevereiincieiinene, 12
2.2.2 Estudo sobre desempenho de aeroportos no Brasil e no mundo ................... 16

CAPITULO 3. METODOLOGIA .....cooiiiiirieiriteciseiees sttt 20
3.1 CONSIAEIAGOES INICIAIS 1..veveeveerieseiesieeiesee e esteeee e et e e e sre e e s e sreesaesneesreesneeneenes 20
KT O (11 (- RSSO U PP 20
3.2. Selegd0o dos aeroportoS EStraNGEIT0S .........uiveierierrerreriesie st 25
3.3 Variaveis SEIECIONAUAS. .......ceveieie e 26
3.3 LIMitag0es da PeSHUISA.......ccueeuereeriieieiiiesieeie sttt st es 27

CAPITULO 4. ESTUDO DE CASO.....ocooiciivieeiircieteesie e iesestsssns s sesessen s senesessenees 28
4.1 Setor aeropOrtUario Drasileir0 .........cccvevviieiieie e 28
4.2 Aeroportos SEIECIONAUODS. ........ccviiiiie e 33

4.2.1 Aeroportos Drasileiros. .........cooiiiiiiiiiiii s 39

CAPITULO 5. DISCUSSAO DOS RESULTADOS ......c.ovvereeerereeesseeeresiesessenisnennon, 47

5.1 Avaliacdo de desempenho e comparagdes das Variaveis.........cccccevevervrenveeanens 47
5.1.1 Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhaes — Salvador
(SSA) ittt st st re e e enes 47
5.1.2 Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (POA).......cc.cccoveuee. 50
5.1.3 Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (CNF) ........ccccovevvveenee. 54
5.1.4 Aeroporto Internacional Pinto Martins — Fortaleza (FOR) ........c..cccevevveinenne 57
5.1.5 Aeroporto Internacional Gilberto Freyre — Recife (REC)........ccccocvvvivinnne. 60
5.1.6 Aeroporto Internacional Afonso Pena — Curitiba (CWB) .......cccccceevevivennnee. 63

5.2 RESUITAAODS. ...ttt nrs 66

CAPITULO 6. CONCLUSAO E RECOMENDAGOES .........cccovrerereeerereerererereane, 74

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ........ooviiiieereensisiseesssssessssssssssessssssssssssenns 76

viii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1: “Clusterizagdo” do grupo zero dos aeroportos brasileiros e estrangeiros,

INCIUINAO CGH € GRU ...ttt nne s 22
Figura 2: Aeroportos brasileiros separados por Categorias. ..........ccevvvereereereerearvesieennens 23
Figura 3: Aeroportos da categoria B previsdao 2030 com aeroportos estrangeiros 2010 24
Figura 4: Aeroportos brasileiros de Medio POrte.........ccccevvvevveieiiieii v 25
Figura 5: Quantidade de passageiros no aeroporto SSA em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros €M 2010 ........ecii et rs 33
Figura 6: Quantidade de passageiros no aeroporto POA em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros €M 2010 ........cciiiieieee e ns 34
Figura 7: Quantidade de passageiros no aeroporto CNF em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros €M 2010 ........eciiiiiieeie e et rs 35
Figura 8: Quantidade de passageiros no aeroporto FOR em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros €M 2010 ......c.cciuiiieieee et rs 36
Figura 9: Quantidade de passageiros no aeroporto REC em 2030 e nos aeroportos
eStrangeiros €M 2010 ... ..cuiiiie e 37
Figura 10: Quantidade de passageiros no aeroporto CWB em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros €M 2010 ......c.eciuiiieiieee et 38
Figura 11: Relacdo passageiro transportado por movimento de aeronave em SSA, BOS,
LG A € SZX ottt ettt bbbt R ettt benteere e eneas 48
Figura 12: Relagdo movimento de aeronave por nimero de pista em SSA, BOS, LGA e
R4, ST RRR 49
Figura 13: Relacdo passageiro por m? TPS em SSA, BOS, LGA e SZX.......ccoovvvvunnne 50
Figura 14: Relagéo passageiro transportado por movimento de aeronave em POA, BOS,
BWI B LGA oottt ettt et et et e s et et et e re e aeareeneenes 52
Figura 15: Relacdo movimento de aeronave por numero de pistaem POA, BOS, BWI e
A SO USRS 53
Figura 16: Relagédo passageiro por m? TPS em POA, BOS, BWIle LGA.......ccccceeeenee. 53
Figura 17: Relagéo passageiro transportado por movimento de aeronave em CNF, SEA,
SHA € SZX oottt ettt et eaeareereene e 55
Figura 18: Relagdo movimento de aeronave por numero de pistaem CNF, SEA, SHA e
A, ST 56
Figura 19: Relagédo passageiro por m2 TPS em CNF, SEA, SHA € SZX......ccccvvvvvennns 57
Figura 20: Relagéo passageiro transportado por movimento de aeronave em FOR, BWI,
KIMIG € SAIN L. et bbbt b et ettt bbb ne s 58
Figura 21: Relagdo movimento de aeronave por numero de pistaem FOR, BWI, KMG e
SAN L bbb bbb bRttt bbbt r e ne e 59
Figura 22: Relacdo passageiro por m? TPS em FOR, BWI, KMG e SAN..........ccccveuee. 60
Figura 23: Relagdo passageiro transportado por movimento de aeronave em REC, BWI,
LGA € SLC ettt nre st e e nes 61
Figura 24: Relagdo movimento de aeronave por numero de pistaem REC, BWI, LGA e
] SO PSRR 62
Figura 25: Relagédo passageiro por m2 TPS em REC, BWI, LGA e SLC.........cceevvene. 63
Figura 26: Relagéo passageiro transportado por movimento de aeronave em CWB, BWI
B S bbb bbb ne e 64
Figura 27: Relagdo movimento de aeronave por nimero de pistaem CWB, BWI e SLC
........................................................................................................................................ 65
Figura 28: Relacdo passageiro por m? TPS em CWB, BWI e SLC ... 66

iX



Figura 29: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em SSA, BOS,

LGA € SZX ittt bbbttt bbb e neas 81
Figura 30: Movimento de aeronave em SSA, BOS, LGA € SZX ....ccccoovvevieiieeiieinnnn, 81
Figura 31: Area do terminal de passageiro (m2) em SSA, BOS, LGA e SZX ............... 82
Figura 32: Quantidade de pista em SSA, BOS, LGA € SZX ...c.oooviieiiieiieneeie e 82
Figura 33: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em POA, BOS,
BWILE LGA ..ottt ettt et et et e st ettt neereeneenes 83
Figura 34: Movimento de aeronave em POA, BOS, BWI e LGA ......c.cccevveveiiieceennns 83
Figura 35: Quantidade de pista em POA, BOS, BWI e LGA ......cccoeiieieiieneeieceeins 84
Figura 36: Area do terminal de passageiro (m2) em POA, BOS, BWle LGA .............. 84
Figura 37: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico CNF, SEA, SHA
VA GRS P TR URRP 85
Figura 38: Movimento de aeronave em CNF, SEA, SHA € SZX ......ccooovvieniviieiiennns 85
Figura 39: Area do terminal de passageiro em m2 em CNF, SEA, SHA e SZX ............ 86
Figura 40: Quantidade de pista em CNF, SEA, SHA € SZX .....ocooviieiiiieiiiene e 86
Figura 41: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em FOR, BWI,
KIMIG € SAN. Lottt et et ae e s e e st et et e seeetenreenaeneeneas 87
Figura 42: Movimento de aeronave em FOR, BWI, KMG e SAN .......c.cccceviiiiieinnnn, 87
Figura 43: Area do terminal de passageiro (m2) em FOR, BWI, KMG e SAN ............. 88
Figura 44: Quantidade de pista em FOR, BWI, KMG € SAN .......ccccceoviieiievecie e, 88
Figura 45: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em REC, BWI,
LGA € SLC. ot ettt re bbb ne s 89
Figura 46: Movimento de aeronave em REC, BWI, LGA e SLC .......cccocviivevveiieiiennns 89
Figura 47: Area do terminal de passageiro (m2) em REC, BWI, LGA e SLC ............... 90
Figura 48: Quantidade de pista em REC, BWI, LGA @ SLC ......ccceovevviieiiece e 90
Figura 49: Quantidade de passageiros total, internacional e domésticoem CWB, BWI e
] ST SRRS 91
Figura 50: Movimento de aeronave em CWB, BWI e SLC.........ccccooiiiiiviiiieciiec, 91
Figura 51: Area do terminal de passageiro (m2) em CWB, BWI e SLC .........ccco......... 92
Figura 52: Quantidade de pistaem CWB, BWI e SLC .......c..ccoce i, 92



LISTA DE QUADROS

Quadro 1: Movimento de passageiros embarcados e desembarcados nos aeroportos por

regido geografica, em MIINBES. ..o s 7
Quadro 2: Propensdo a viagem por habitante. ...........ccccoeiieiieii e 8
Quadro 3: Ranking dos aeroportos do MUNAO. .......cc.ovvererieiirerireeiee e 11
Quadro 4: Capacidade de TPS e quantidade de passageiros ..........cccccevvveveeiveseeriesnenne 29
Quadro 5: Movimento operacional de SSA.........cooiiiii 40
Quadro 6: Movimento operacional de POA ..o 42
Quadro 7: Movimento operacional de CNF ... 43
Quadro 8: Movimento operacional de FOR .........cccooiiiiiiiciic e 44
Quadro 9: Movimento operacional de REC ...t 45
Quadro 10: Movimento operacional de CWB ... 46
Quadro 11: Quantidade Necessaria de PISta.........ccervererereresesieeieiese e, 67
Quadro 12: Area necessaria do patio de estacionamento de aeronaves ........................ 68
Quadro 13: PosicOes necessarias de estacionamento de aeronaves no patio.................. 69
Quadro 14: Tamanho necessario do terminal de passageiros...........ccccovveveevieieerveennenne. 70
Quadro 15: Variaveis operacionais, infraestruturais e de produtividade dos aeroportos
brasileiros (2030) e estrangeiros (2010). ....cuiiiriiiieiieiee e 71
Quadro 16: Previsdo de movimento de passageiros nos principais aeroportos brasileiros
........................................................................................................................................ 80

Xi



CAPITULO 1. INTRODUCAO

O transporte aéreo é considerado parte fundamental na integracdo nacional e no
desenvolvimento regional, social e econdmico de um pais, principalmente para o Brasil

gue possui dimensdes continentais.

O transporte aéreo mundial esta sujeito as politicas de regulacdo de cada pais, as
quais tém passado por mudancas profundas desde a década de 1970, acompanhando as
transformacGes do contexto historico-econdmico da globalizagcdo. A partir deste novo
contexto, a quantidade de passageiros e fluxos de aeronaves cresceu consideravelmente,
aquecendo o mercado aéreo mundial, resultando no crescimento da industria. Nos
Gltimos anos o Brasil tem dobrado o nimero de passageiros embarcados e
desembarcados em seus aeroportos a cada sete anos e dobrado o nimero de movimento
de aeronaves a cada dez anos. A frota das empresas nacionais tem crescido
substancialmente, com a inclusdo de grandes jatos de alta tecnologia e novas aeronaves

para o mercado com viés regional.

Esta nova conjuntura afetou o transporte aereo no Brasil, que desenvolveu uma
nova politica para o transporte aéreo internacional, a partir dos acordos bilaterais, e teve
um desenvolvimento acelerado no transporte aéreo doméstico. Dessa maneira houve o
desenvolvimento positivo do transporte aéreo brasileiro no mercado internacional e no
domeéstico. No entanto, o desenvolvimento no transporte aéreo internacional de longo
curso se deu principalmente através das empresas estrangeiras. A partir do colapso
financeiro das principais empresas brasileiras nos anos 1990, culminando com o colapso
da maior delas - VARIG em 2005, a participacdo nacional no mercado internacional de

longo curso reduziu de cerca de 50% para cerca de 25% do mercado.

Esta oportunidade de crescimento de demanda do transporte aéreo brasileiro,
motivada pelo crescimento econdmico, pelos avangos tecnoldgicos do setor, pela
reducdo dos precos de passagens aérea, pela maior inser¢do da economia brasileira nos
mercados internacionais, além de outros fatores, ndo foi acompanhada pela
infraestrutura aeroportudria, que vem se mostrando como um dos principais gargalos no
desenvolvimento do setor. Os principais aeroportos brasileiros sdo administrados pelo
Governo representado pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria

(INFRAERO). A Infraero tem sido o instrumento do Governo para a implementacao de



suas acGes com relacdo a infraestrutura aeroportudria. No entanto, por uma série de
motivos que ndo estdo no escopo desta dissertacdo, os planos para modernizacdo e

ampliagdo da infraestrutura aeroportuaria ndo tém sido realizados a contento.

No sentido de minimizar os efeitos negativos da deficiente infraestrutura
aeroportudria brasileira, 0 Governo resolveu conceder a gestdo dos investimentos e a
propria operacdo de trés grandes aeroportos brasileiros para a iniciativa privada, sdo
eles: Aeroporto Internacional de Guarulhos, Aeroporto Internacional de Brasilia e
Aeroporto Internacional de Viracopos. Esta concessao estd em processo. Esta insercéo
de novos planejadores, e principalmente operadores internacionais, traz para cena 0s
padrdes de aeroportos internacionais. Embora, as caracteristicas regionais sejam de
grande importancia para o planejamento aeroportudrio, o transporte aéreo € um negocio
internacional e se rege por parametros aceitos pelos organismos internacionais. Mesmo
quando os parametros ndo séo impostos, eles sdo recomendados e sempre utilizados nas

discussdes sobre capacidade e nivel de servico no transporte aéreo.

Neste contexto, a situacdo dos aeroportos brasileiros encontra-se preocupante
uma vez que a maioria deles apresenta situacdo de gargalo. Portanto, faz-se mister o
estudo do aeroporto, principalmente no que se refere ao planejamento no intuito de
proporcionar maior adequagdo da infraestrutura aeroportudria do pais a demanda
estimada que vem crescendo significativamente. A comparacdo dos aeroportos
brasileiros, levando em consideracéo suas expectativas de demanda, com aeroportos de
outras regides do mundo busca criar indicadores para a gestdo e planejamento dos
aeroportos de médio porte brasileiros, essenciais para a malha de transporte aéreo do

Brasil.

1.1 Motivacao do Estudo

S6 recentemente, inicio dos anos 2000, se observa um maior envolvimento dos
pesquisadores brasileiros na discussdo do transporte aéreo civil. Poucas ainda sdo as
pesquisas no setor no pais, com poucas publicacBes a nivel internacional. Talvez isto
seja resultado do setor, que durante toda a sua evolucdo estd sendo administrado
diretamente pelo Estado e mais especificamente pela Aeronautica, ndo havendo quase

nenhuma participacdo da academia nas discussoes.



A transicdo do setor e 0 seu alto grau de crescimento tem observado na
infraestrutura aeroportuéria um de seus maiores gargalos. Esta transicdo vem ocorrendo
em meio a um grande nimero de opinides, sem que pardmetros técnicos sejam levados
em consideracdo, até mesmo pela inexisténcia dos mesmos. A discussao dos problemas
nos aeroportos sempre leva em consideracdo pardmetros definidos pela literatura

internacional, os quais sdo utilizados no planejamento de aeroportos em todo o mundo.

Assim, € importante se conhecer e discutir os parametros dos aeroportos
brasileiros em relacdo a aeroportos de outras partes do mundo, principalmente no que
concerne a infraestrutura pretendida no futuro. Assim se delimitou o ano de 2030 como

marco para comparacao.

1.2 Objetivos do Estudo

A dissertacdo objetiva discutir parametros dos aeroportos brasileiros de médio
porte, através da comparacdo desses com aeroportos estrangeiros de caracteristicas
semelhantes, no sentido de fornecer aos gestores métricas objetivas para definicdo de
acdes quanto ao dimensionamento e gestdo dos mesmos. Vale ressaltar que o estudo
busca referéncias para a situacao plausivel futura dos aeroportos brasileiros. Ou seja, 0
benchmark a ser escolhido deve ser observado pelo gestor aeroportudrio e ndo ser
adotado como modelo a risca, uma vez gque a posicdo do aeroporto brasileiro advem de

uma previsao.

Como objetivos especificos se busca definir os aeroportos de médio porte
brasileiros, discutir medidas comparativas entre aeroportos e se definir aeroportos que

possuam parametros semelhantes e que possam servir de referéncia de planejamento.

1.3 Relevancia

O crescimento da demanda pelo transporte aéreo nao corrobora com a ampliagao
da infraestrutura aeroportuaria. A situacdo dos aeroportos brasileiros mostra-se

preocupante, sendo considerado um obstaculo para o desenvolvimento do setor aéreo.

O complexo aeroportuario, no que diz respeito a capacidade operacional e de
infraestrutura se apresenta ineficiente em comparacéo aos aeroportos localizados além

da fronteira nacional, oferecendo aos clientes baixo nivel de servico.



A escolha do objeto de estudo possui relevancia uma vez que a maioria dos
estudos académicos prioriza os aeroportos de grande porte - aeroportos localizados nas
cidades centrais do pais e que apresentam maior quantidade de passageiros embarcados
e desembarcados - ndo levando em consideracdo a importancia dos aeroportos além dos
supracitados. Os mesmos atendem cidades relevantes na rede de influéncia das cidades

brasileiras.

Outra razdo fundamental é a importancia que os aeroportos de medio porte
representam na rede aeroportuéria do transporte aéreo brasileiro por oferecem apoio
operacional aos aeroportos de grande porte, devido ao aeroporto de médio porte possuir
infraestrutura capaz de receber aeronaves de grande porte, por exemplo, aeronaves de

Voo internacional, reduzindo o congestionamento naqueles aeroportos.

Dessa maneira, 0 tema desperta o interesse no que diz respeito a investigacao do
desempenho dos aeroportos de médio porte com o intuito de enriquecer a literatura
sobre tais aeroportos que se mostram essenciais para o desenvolvimento do transporte

aéreo brasileiro.

1.4 Estrutura do Estudo

Esta dissertacdo esta organizada em seis capitulos e sete anexos, sendo este 0
capitulo inicial, de Introducdo ao estudo contextualizando sobre a tematica, além disso
apresenta a motivacao, os objetivos especifico e secundario, a relevancia e a estrutura
do estudo. A seguir, serdo descritos, de forma resumida, os contetdos de cada um dos

demais capitulos.

O capitulo 1 mostra a parte introdutéria do estudo, faz a apresentacdo geral da
pesquisa, contendo os elementos formais de contextualizagcdo, a motivacao que levou a

pesquisa, cita 0s objetivos do trabalho, a relevancia e a estruturacdo do documento.

O capitulo 2 aborda, por meio da revisdo bibliogréafica, conceitos sobre a base
tedrica necessaria ao entendimento da pesquisa, além da apresentacéo de alguns estudos
considerados relevantes a pesquisa por possuirem a mesma tematica e auxiliarem no

desenvolvimento deste trabalho.

O capitulo 3 apresenta a metodologia desenvolvida para a realizacdo do estudo
de caso, contemplando a ferramenta utilizada para a categorizagdo dos aeroportos
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brasileiros, a explicagdo da escolha dos aeroportos estrangeiros, a selecdo das variaveis
de comparacdo entre os aeroportos e por fim sdo descritas as limitacGes para a

elaboracéo do estudo.

O capitulo 4 retrata o estudo de caso propriamente dito, apresentando o setor
aeroportuario e os aeroportos brasileiros e 0s estrangeiros que serdo considerados 0s

possiveis benchmarks dos aeroportos nacionais.

O capitulo 5 descreve os resultados da pesquisa, através de uma discussao

analisando e comparando as variaveis de infraestrutura, de operacdo e de produtividade.

O capitulo 6 apresenta as conclusdes do trabalho, além de sugerir
recomendacfes que poderdo ser adotadas nesta area de conhecimento e utilizadas em

estudos futuros dando continuidade a pesquisa.

No capitulo final encontram-se as referéncias bibliograficas consultadas e
citadas no corpo do estudo e 0s anexos.



CAPITULO 2. REVISAO DA LITERATURA

Este capitulo destina-se a descrever 0s principais conceitos e apresentar 0s
trabalhos que norteiam o escopo do estudo por meio de pesquisa bibliogréafica.
Inicialmente, sera tratado o transporte aéreo no Brasil e no mundo; em seguida, 0s

conceitos que norteiam o tema e, por fim, estudos sobre desempenho.
2.1 Transporte aéreo no Brasil e no mundo

O transporte aéreo mundial vem apresentando crescimento abaixo do esperado
devido ao fraco desempenho da economia mundial, causado pelos maltiplos obstaculos,
como as politicas de austeridade nas economias europeias, que impediram a recuperagédo
do setor. O crescimento entre os anos de 2010 e 2011 foi de 5,1% de acordo com dados

International Civil Aviation Organization - ACI (2011).

Ao contrario da tendéncia mundial, a América Latina apresentou um
crescimento muito acima da média. Segundo dados da IATA (2011), a regido alcancou
0 patamar de 12,1%, considerando voos internacionais e domésticos. O Oriente Médio
apresenta 0 segundo maior crescimento com 9,8%, seguido pela Europa (8,5%),
Asia/Pacifico (4,7%), Africa (4,3%) e América do Norte (2,8%). Essa situacéo tende a

perpetuar ao longo prazo.

Segundo dados de previsdo da ACI (2009), nas regides onde o transporte aéreo
se mostra mais maduro, o percentual de crescimento sera inferior as regides onde o setor
ainda ndo se desenvolveu tanto, principalmente nos paises emergentes. Nas regides da
Europa e América do Norte, o crescimento em 20 anos serd de respectivamente de
77,4% e 57,7%. Enquanto que nas regides emergentes é previsto um crescimento de
242% na Asia do Pacifico, 138,3% no Oriente Médio e 171,3% na América Latina e
Caribe (Quadro 1).


http://www.icao.int/

Quadro 1: Movimento de passageiros embarcados e desembarcados nos aeroportos por
regido geogréafica, em milhdes.

%

Regido | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2019 | 2029 |crescimento

2029/2009
Africa | 151 | 162 | 173 | 184 | 196 | 207 | 264 | 397 162,90%
AS"'f‘ plo 1.219(1.349|1.456 | 1.569|1.690|1.813|2.482| 4.169 | 242,00%
Pacifico
Europa |1.408|1.431|1.476|1.536|1.597 | 1.653|1.929 | 2.498 77,40%
América

Latinae| 369 | 402 | 427 | 452 | 478 | 504 | 646 | 1.003 | 171,80%
Caribe

Orller}te 183 | 200 | 211 | 222 | 233 | 244 | 301 | 436 138,30%
Meédio
América

do 1.467|1.482(1.531|1.584|1.629|1.670|1.871| 2.314 57,70%
Norte

Total |4.796|5.026|5.273|5.548|5.822|6.092 | 7.493|10.817 100%
Fonte: ACI, 2009.

Os paises emergentes principalmente aqueles pertencentes ao bloco BRICS
(Brasil, Russia, india e China) tém presenciado um crescimento do setor aéreo e recebe
atencdo das empresas internacionais pelo desempenho econdmico e oportunidade de

ganhos.

O crescimento visto na América Latina se deve em parte a participacdo do
transporte aéreo brasileiro, uma vez que, quase metade do movimento de passageiros na
Ameérica Latina é representada pelo Brasil em 40,3% (ACI, 2010). De acordo com a
organizacdo supracitada, o mercado brasileiro representa 3,2% dos passageiros
transportados no mundo, sendo o total global de passageiros transportados
5.038.225.841. Esse panorama tende a aumentar nos proximos anos, dado o crescimento

acelerado do setor.



Quadro 2: Propensao a viagem por habitante.

Paises 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2019 | 2029
Emirados Arabes | 8,58 8,74 9,02 | 9,42 | 9,87 | 11,71 | 15,82
Australia 5,37 5,68 597 | 6,27 | 6,54 | 7,68 | 9,85
Estados Unidos | 4,44 | 455 | 467 | 4,76 | 485 | 526 | 621
Espanha 4,09 414 | 421 | 434 | 445 | 502 | 6,15
Reino Unido 3,48 3,54 365 | 3,76 | 3,86 | 4,33 [ 5,16
Canada 3,05 3,16 3,26 | 3,37 | 3,47 | 390 [ 491
Alemanha 2,22 2,31 243 | 2,53 | 2,62 | 3,02 | 3,87
Franca 2,17 2,20 2,25 | 2,31 | 2,36 2,65 | 3,20
Italia 2,09 2,18 2,30 | 2,40 | 2,48 | 2,90 | 3,87
Malasia 2,05 2,14 2,23 | 2,32 | 2,41 | 295 | 4,26
Coréia do Sul 1,47 1,54 161 | 166 [ 1,72 | 2,03 | 2,78
Japédo 1,42 1,46 150 | 156 [ 160 | 1,78 | 2,20
Turquia 1,17 1,24 131 | 1,37 | 142 | 1,66 | 2,26
Tailandia 0,85 0,91 097 | 103 | 1,10 | 1,42 | 2,11
Brasil 0,79 0,85 090 | 0,9 | 1,02 | 1,33 | 2,16
México 0,70 0,73 0,76 | 0,79 | 0,82 | 0,99 | 1,44
Russia 0,42 0,45 048 | 051 [ 054 | 0,70 | 1,14
China 0,33 0,36 040 | 045 | 049 | 0,75 | 1,48
Indonésia 0,29 0,31 0,33 | 0,36 [ 0,38 [ 0,52 | 0,84
india 0,0 | o011 | 0411 | 0,12 | 0,24 | 0,20 | 0,35

Fonte: ACI, 2010

O Quadro 2 relaciona a quantidade de passageiros através do meio aéreo pelo
total de habitantes mostrando a maturidade do setor aéreo. Nessa relagdo o Brasil, em
2010, apresenta uma demanda reprimida e isso evidencia o grande potencial de viagem
e mostra também a tendéncia de crescimento do transporte aéreo ao longo dos anos. Até
0 ano de 2029 ¢ previsto um crescimento de 158%, alcangando patamares préximos aos
observados atualmente em paises como Alemanha, Francga, Italia onde o mercado aéreo

é considerado mais maduro.

O transporte aéreo no Brasil surgiu nos anos de 1920 com a atuacdo de duas
subsidiarias de empresas internacionais, uma de origem francesa — Compagnie Générale
Aéropostale e a outra de origem alema - Condor Syndikat. A empresa francesa foi
responsdvel pela criacdo da infraestrutura aerondutica que proporcionou o

desenvolvimento do setor aéreo brasileiro. A empresa alema auxiliou na criacdo da mais



importante companhia aérea nacional — VARIG em 1927. A partir dessas duas

empresas, outras companhias comecaram a atuar no mercado.

A atuacdo das empresas brasileiras foi limitada pelas restricdes tecnoldgicas e
dificuldades gerencial e financeira, resultando no predominio das empresas estrangeiras
nas décadas de 1920 e 1930. A segunda Guerra Mundial proporcionou a entrada de
tecnologia e principalmente capital americano, e aeronaves advindas do transporte de
tropas. Dessa maneira, novas empresas brasileiras iniciaram a atuacdo no mercado e as

empresas que ja atuavam no mercado ampliaram suas rotas para o exterior.

Na década de 60, devido ao baixo crescimento da economia brasileira o setor
passou por uma crise, resultando na elevacdo dos custos de manutencdo e da forte
concorréncia no mercado de transporte aéreo. A recuperacdo se deu entre os anos de
1968 e 1980 através do crescimento da economia — “milagre econdémico” aumentando a

demanda pelo modal aéreo.

O milagre econémico teve fim na década de 1980 com o ingresso da economia
em um periodo de recessdo devido a alta divida externa, a crise do petrdleo gerado pela
elevacdo de seu preco e ao aumento da inflagdo no Brasil. Essa recessdo durou até os

anos 2000 tendo reflexo no transporte aéreo brasileiro.

A melhora gradual das condi¢Ges econémicas do pais a partir dos anos 2000 e a
liberalizacdo do mercado proporcionaram a entrada, em 2001, da empresa brasileira
GOL que inseriu uma nova politica de oferta de voos a baixo custo, se consolidando

assim no mercado.

A evolucéo do setor entre 2000 e 2010 foi marcada pela mudancga das empresas
lideres e pelo alto crescimento da demanda. Ao final do século XX, havia quatro
grandes empresas no mercado: Varig, Vasp, Transbrasil e TAM (GANDRA, 2007).

Atualmente, apenas a ultima atua no mercado.

O setor aéreo foi impactado com a retirada da principal empresa de bandeira
brasileira (VARIG) no ano de 2006, arrematada pelo grupo GOL. Em um primeiro
momento a GOL continuou a operar as frequéncias de longo curso, porém nao
conseguiu se manter nesse mercado. Atualmente a empresa opera somente voos para a

América Latina. A empresa TAM € a Unica representante brasileira em voos para locais



fora da América Latina, principalmente Estados Unidos e Europa. Porém as duas
empresas ainda ndo conseguiram alcancar o patamar de outrora com a atuacdo da
VARIG.

Atualmente, a aviac&o civil regular no Brasil esta concentrada nas duas maiores
empresas do mercado: TAM e GOL, que juntas detém aproximadamente 75% (BITA,
2011d) do total de assentos quilémetros ofertados em voos domésticos e quase a

totalidade dos voos internacionais realizados por empresas brasileiras.

Entre 2003 e 2010 o setor de transporte aéreo apresentou um impressionante
crescimento, que esta relacionado ao crescimento da atividade econdmica (PIB), entrada
da classe C por meio de facilidade de crédito, crescimento da oferta de voos e destinos e

a competicdo das empresas aéreas ofertando tarifas aéreas mais baixas, entre outros.

MARAZZOQO et al. (2010) em seu estudo investigaram a relagéo entre demanda
do transporte aéreo e o crescimento da renda (PIB) entre os anos de 1966 e 2006 no
Brasil e constataram a relacdo positiva entre as variaveis e que, a longo prazo, essa
relacdo tende ao equilibrio. A retomada do crescimento macroeconémico a partir de

2003 foi crucial para o crescimento do setor.

Como visto, o transporte aéreo brasileiro encontra-se em pleno crescimento,
porém os aeroportos ndo mostram tal situa¢do. O ranking de aeroportos da ACI (2010)
posiciona 0s aeroportos brasileiros, no contexto mundial e 0s mesmos se encontram
abaixo do patamar em comparacdo ao crescimento do transporte aéreo. O primeiro
aeroporto brasileiro da lista encontra-se na 472 posicdo e é considerado o principal
aeroporto do pais, apresentando 61.899.276 passageiros a menos do que o apresentado
pelo primeiro aeroporto do mundo (Atlanta, Estados Unidos). O segundo maior
posiciona-se na 95% posicdo e o ultimo aeroporto encontra-se proximo ao Ultimo
aeroporto da lista, em 12872 (Quadro 3). Essa diferenca pode ser explicada pela situacdo
de congestionamento dos aeroportos, bem como a infraestrutura que limita o

crescimento do transporte aéreo.
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Quadro 3: Ranking dos aeroportos do mundo.

Posicao

Pais

Cidade

Aeroporto

Passageiros

2010
1 | Estados Unidos |  Atlanta Ha"Sf'el'g;IJa(i(ﬁ’_r; Atlanta. | g 331 622
2 China Pequim Beijing Intl (PEK) 73.948.113
3 Estados Unidos Chicago O'hare Intl (ORD) 66.774.738
4 Reino Unido Londres Heathrow (LHR) 65.884.143
5 Japao Toquio Haneda Intl (HND) 64.211.074
6 Estados Unidos | Los Angeles Los Angeles Intl (LAX) 59.070.127
7 Franca Paris Charles de Gaulle (CDG) 58.167.062
8 |EstadosUnidos| Dallas Dallas/ fz’[gtF\\’/VV‘)’”h Int | 56.906.610
9 Alemanha Frankfurt Frankfurt-main (FRA) 53.009.221
10 Estados Unidos Denver Denver Intl (DEN) 52.209.377
11 China Hong Kong Hong Kong Intl (HKG) 50.348.960
12 Espanha Madri Barajas (MAD) 49.844.596
13 E/Tr'gzggs Dubai Dubai Intl (DXB) 47.180.628
14 Estados Unidos | Nova lorque | John F Kennedy Intl (JFK) | 46.514.154
15 Holanda Amsterdd | Amsterdam Schiphol (AMS) | 45.211.749
16 Indonésia Jacarta Soekarno-hatta Intl (CGK) | 44.355.998
17 Tailandia Bangkok Suvarnabhumi Intl (BKK) | 42.784.967
18 Cingapura Cingapura Changi (SIN) 42.038.777
19 China Guangzhou G“angzh(oclk'?\f;'y”” Inth 1 40.975.673
20 China Xangai Pudong Intl (PVG) 40.578.621
47 Brasil Séo Paulo Guarulhos Intl (GRU) 27.432.346
162 Brasil Salvador Salvador Intl (SSA) 8.371.981
175 Brasil Rio de Santos Dumont (SDU) 7.833.588
Janeiro
178 Brasil Belo Confins Intl (CNF) 7.599.323
Horizonte
193 Brasil Porto Alegre Salgado Filho Intl (POA) 6.766.987
196 Brasil Curitiba Afonso Pena Intl (CWB) 6.429.113
199 Brasil Recife Guararapes Intl (REC) 6.364.877
220 Brasil Fortaleza Pinto Martins Intl (FOR) 5.441.732
1287 Brasil Ponta Pora Ponta Pora Intl (PMG) 338
1296 Finlandia Utti utti (UTI) 14

Fonte: ACI, 2010
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2.2 Analise de desempenho de aeroportos

Ha& na literatura uma gama de estudos sobre desempenho aeroportuario. O
desempenho do aeroporto pode ser medido através da avaliacdo de indicadores como
niveis de servico, padrdes operacionais de desempenho de terminais de passageiros,

comparacao de variaveis entre outros.
2.2.1 Noc¢Ges fundamentais de analise de desempenho

Os conceitos que norteiam a dissertacdo sdo: desempenho, benchmarking e nivel

de servigo.

A andlise de desempenho esté relacionada a ideia da produtividade. No sentido
de se buscar um desempenho adequado em relacdo ao mercado, as organiza¢des buscam
comparar seu desempenho com o desempenho de outras organizacfes e assim definir
um benchmarking adequado. O benchmarking de forma geral representa a melhor
pratica do mercado. Conhecendo um benchmarking de mercado as organiza¢des podem
estabelecer seus planos de negdcios de forma a atingir metas especificas que sejam
plausiveis de serem atingidas. Uma forma de avaliar o desempenho é através do
benchmark econdémico que pode ser definido como um conjunto de critérios que permite
avaliar o desempenho de um determinado negdcio e comparar a produtividade,
eficiéncia, estratégia e outros fatores que dizem respeito ao desempenho do objeto de

analise.

O aumento da competicdo do mercado faz com que organizacdes necessitem ser
mais eficientes e implementem melhoria estratégica no intuito de permanecerem no
mercado. As corporacdes identificam o benchmarking como desempenho. Desse modo,

0 benchmarking se apresenta como uma importante ferramenta de gestdo estratégica.

SLACK, et al. (2008), enfatiza que para as operagdes se tornarem produtivas, €
necessaria alguma maneira de medida de desempenho. Assim, a medida seria 0 processo

através do qual a organizacao direciona suas a¢Ges para o futuro imaginado ou vis&o.

Depois que for medido o desempenho de uma operagdo produtiva, inicia-se o
momento de compara-la a algum desempenho padrdo para que sua operacdo seja

classificada.
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Para tal comparacdo, SLACK et al. (2008) destacam quatro tipos de padrbes

mais utilizados:

PadrOes historicos — compara o0 desempenho atual com os desempenhos

anteriores, ou seja, o padréo se baseia em uma experiéncia passada;

Padrdes de desempenho meta — comparagdo com um desempenho considerado

razoavel;

Padrdo de desempenho da concorréncia — compara seu desempenho com o

desempenho da concorréncia; por fim,

Padrdo de desempenho absoluto — comparacao de acordo com os limites tedricos

pré-estabelecidos.

O benchmarking, neste contexto, é uma abordagem voltada para o aprender com
outras empresas ou areas, ou mesmo, com a observacdo do passado (historico). Embora
0 termo benchmarking tenha se consolidado através da analise de desempenho da
manufatura, ele ndo se restringe somente a essa area, sendo aplicado também em todos

os setores da atividade econdmica.

Existem diversos tipos de benchmarking que podem ser usados ao mesmo tempo
ou ndo, segundo SLACK et al. (2008). Séo eles:

e Benchmarking interno — comparagéo entre operagdes ou partes delas dentro da

mesma organizagao;

e Benchmarking externo — comparacdo entre operacfes ou partes delas de

diferentes organizacdes;

e Benchmarking ndo-competitivo — comparacéo direta feita entre organizacdes que

ndo concorrem pelo mesmo mercado;

e Benchmarking competitivo — comparacdo entre organizacdes que competem de

maneira direta pelo mesmo ou semelhante mercado.

e Benchmarking de desempenho - comparacdo entre os desempenhos obtidos por

organizagOes em diferentes operacoes;
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e Benchmarking de préaticas — comparacdo entre as préaticas de realizacdo de coisas

desenvolvidas por outras operagoes.

O presente estudo empregara o benchmarking de desempenho. Nele se busca
identificar situacdes plausiveis no futuro para que um aeroporto esteja em condigdes de
atender a sua demanda prevista. Com isto busca-se identificar unidades que hoje operam
uma demanda da dimensdo esperada que os aeroportos selecionados tenham no futuro.
Esta abordagem ndo garante a definicdo das melhores préaticas, mas garante que as
defini¢bes de objetivos sejam plausiveis. Naturalmente, uma abordagem desta deve ser
acompanhada regularmente, verificando se o setor ndo esta sujeito a mudangas

tecnoldgicas que venham alterar as relag@es entre insumos e produtos do setor.

Como foi visto, a no¢do de benchmarking foi difundida e utilizada em diversos
seguimentos da economia devido a concorréncia entre as empresas. O setor

aeroportuario também utilizou o benchmark para avaliar seu desempenho.

O benchmarking aeroportuario possibilita a comparacdo e analise do
desempenho econdmico, operacional e de infraestrutura oferecidas pelos
administradores aeroportuarios para melhor atender os usuarios do terminal, como o0s

passageiros, as empresas aéreas, entre outros.

De acordo com Graham (2008), algumas razBes contribuiram para o aumento do

emprego de benchmarks para aeroportos:

O inicio da transferéncia da gestdo do setor aeroportuério, de publico para

privada;

A busca por indicadores de desempenho dos aeroportos devido a implantacdo de

politicas de desregulamentacéo e a globalizacdo da indUstria aeroportuaria;

A adocgédo de uma filosofia empresarial agressiva adotada pelos administradores
de alguns aeroportos, tornando o terminal em um negaocio e a implantacdo de praticas de

otimizacdo dos servicos e da eficiéncia do terminal,;

O uso constante do benchmarking pelos gestores de aeroportos de maneira
interna e externa a fim de encontrarem meios de melhoria de sua eficiéncia em suas

operacoes.
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O benchmarking pode auxiliar o governo no processo de concessdao dos

aeroportos, definindo parametros minimos para os projetos de concesséao.

Dessa maneira, 0 benchmarking se mostra um relevante meio para defini¢cdo dos
objetivos e métricas de um aeroporto, bem como para a anélise do desempenho de
funcodes deste.

A organizacdo mundial Airport Benchmarking Society (ATRS) elabora um
relatorio de benchmarking a fim de comparar e medir o desempenho dos aeroportos,
desde 2002. O relatério de 2011 analisou 156 aeroportos das regides da Asia do
Pacifico, Europa, América Latina e América do Norte. O desempenho de cada aeroporto
foi medido através da combinacdo de variaveis operacionais, financeiras e

infraestruturais gerando varidveis de produtividade.

Outra maneira de analisar o desempenho aeroportudrio é através dos indicadores

de nivel de servico.

Para ASHFORD (1987), o nivel de servico é visto como aquele capaz de prover
sensibilidade tanto aos processos do projeto quanto as analises de capacidade de
complexos de transporte. Ou seja, ha diferentes niveis de servico que podem ser
avaliados de acordo com o a utilizacdo do servico e este nivel serd percebido pelo

USUario.

Corroborando com a ideia de Ashford, segundo MULLER e GOSLING (1990)
(apud. MENDONCGCA, 2009), o “nivel de servi¢o” é usado para expressar a qualidade
percebida pelos passageiros em um terminal aeroportuario. N&o existe uma metodologia
padrdo na avaliagdo do nivel de servico nos terminais de passageiros, porém algumas
instituicdes utilizam variaveis especificas que entendem ser relevantes e aplicam no

aeroporto.

Como exemplo de metodologia prépria, ha a proposta pela Transport Canada
(1979) em que a mesma classifica o nivel de servico a partir de um calculo que
relaciona a area do terminal pela quantidade de pessoa em um determinado intervalo de
tempo. O resultado do célculo gera a classificagdo do aeroporto de A a F, em que A
representa “excelente” e F “situacdo critica de gargalo”. A institui¢do considera um

aeroporto aceitavel em termos de nivel de servico quando se encontra na posi¢ao “C”.
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Os conceitos apresentados serviram como base para a elaboracéo da dissertacao.
2.2.2 Estudo sobre desempenho de aeroportos no Brasil e no mundo

Existem diversos estudos publicados sobre desempenho de aeroportos no Brasil

e no mundo. Nesta secdo serdo levantados alguns trabalhos que tratam desse assunto.

O primeiro artigo que aborda a tematica de desempenho de aeroportos foi
publicado pelo PCL em 1978 com base em um estudo de DOGANIS et al., cujo titulo
era “Airport Economics in the Seventies ”. Neste artigo foi estudada a analise econémica
e financeira dos vinte e dois aeroportos ingleses mais importantes da época. Foi
abordada uma avalia¢do do desempenho aeroportudrio utilizando a regressdo multipla.

DOGANIS e NUUTINEN (1983) estudaram o desempenho de quatorze
aeroportos europeus observando os aspectos econdémico e financeiro do terminal. Os
autores ressaltaram a importancia do emprego dos indicadores de desempenho do
aeroporto.

Assim, DOGANIS e GRAHAM (1987), elaboraram o primeiro estudo sobre
indicadores de desempenho em aeroportos como instrumento de gerenciamento

aeroportuario.

Mais tarde, DOGANIS (1992) publicou em seu livro “The Airport Business”, a

importancia sobre o acompanhamento de indicadores de desempenho aeroportuario.

Dando continuidade ao seu estudo, DOGANIS et al.(1995) desenvolveram um
estudo sobre desempenho em vinte e cinco aeroportos europeus. Quando 0s objetivos do
estudo foram descritos, eles iniciaram a definicdo de desempenho usada no trabalho,
citando técnicas de avaliagdo da produtividade parcial e total, tornando-se referéncia no

assunto.

GRAHAM (1995), realizou um estudo tratando da mensuracdo do desempenho
aeroportuario, dando seguimento ao trabalho de DOGANIS et al. (1995) enfatizando a

necessidade da producdo de mais estudos sobre essa temética.

FERNANDES et al. (1997) utilizou como dados de desempenho aeroportuario

0S custos e as receitas operacionais e nao operacionais dos aeroportos utilizando o DEA
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(Data Envelopment Analysis) para analisar o desempenho de um conjunto de aeroportos

internacionais brasileiros.

A ferramenta DEA foi utilizada por GILLEN e LALL (1997) na analise de
desempenho de alguns aeroportos americanos nos servigcos ofertados no terminal, e na
quantidade de movimento de aeronaves, indicando a mudanga na posicdo de
desempenho de cada aeroporto. Utilizaram a TFP através da aplicacdo do modelo Tobit,

para obter a proporcéo da eficiéncia dos aeroportos.

SARKIS (2000) pesquisou a variacdo da eficiéncia de quarenta e quatro
aeroportos americanos, utilizando dados de quatro inputs e cinco outputs para a geracao

de resultados empregando a ferramenta DEA.

MARTIN e ROMAN (2001) avaliaram a eficiéncia técnica e desempenho de
trinta e sete aeroportos da Espanha utilizando o DEA com o intuito de auxiliar o
governo na tomada de decisdo acerca da privatizagdo dos aeroportos.

FERNANDES e PACHECO (2002) analisaram a eficiéncia de trinta e cinco
aeroportos brasileiros domésticos com dados operacionais de quantidade de passageiros
processados nos aeroportos, aplicando o DEA, no intuito de verificar a capacidade
aeroportudria. Foi feito também uma projecdo de passageiros a fim de determinar se

haveria a necessidade de expanséo da capacidade para atender os passageiros.

OUM et al. (2003) elaboraram um estudo sobre benchmarking de aeroportos
baseado no relatorio da Air Transport Research Society. Os autores medem e comparam
a eficiéncia produtiva de cinquenta aeroportos localizados na América do Norte, Europa

e Asia-Pacifico utilizando o TFP.

PACHECO e FERNANDES (2003), continuando o estudo publicado no ano
anterior, analisaram a eficiéncia fisica e a eficiéncia gerencial, aplicando a ferramenta

DEA em analise bi-dimensional.

BAZARGAN E VASIGH (2003) avaliaram a eficiéncia de quarenta e cinco
aeroportos de maior importancia nos Estados Unidos, separando-os em trés categorias:
pequeno, médio e grande porte. Os resultados dessa pesquisa apontam que 0s aeroportos

pequenos sdo 0s mais eficientes.
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YOSHIDA e FUJIMOTO (2004) mediram a eficiéncia de sessenta e sete
aeroportos japoneses utilizando os métodos DEA e TFP, no intuito de verificar a
necessidade de investimento publico nos aeroportos (pequenos e grandes) e indicar
quais necessitavam de tal auxilio. Esse estudo mostrou que a analise de desempenho ndo

é empregada somente no estudo de competitividade entre aeroportos.

SARKIS e TALLURI (2004), continuando o estudo de SARKIS (2000),
avaliaram o desempenho de quarenta e quatro aeroportos americanos no periodo de
cinco anos empregando multimodelos ndo paramétricos. Os autores agruparam oS
aeroportos de acordo com a eficiéncia e identificaram os benchmarks para melhorar o
desempenho dos aeroportos ndo eficientes. Foram utilizados dados operacionais na

comparagao.

MARTIN e ROMAN (2006) aplicaram dois métodos muito utilizados para a
andlise de desempenho: Surface Measure of Overall Performance e DEA nos
aeroportos espanhdis com o objetivo de analisar o desempenho relativo e a eficiéncia

dos aeroportos e por fim classificar os aeroportos em eficientes e ndo eficientes.

MALIGHETTI et al. (2007) aplicaram a ferramenta de analise envoltoria de
dados para estudar a eficiéncia dos aeroportos italianos. Os autores creem que a analise
de eficiéncia dos aeroportos seja crucial por permitir que as empresas aéreas selecionem
os aeroportos mais eficientes. Os autores observaram que a privatizacdo aumenta a

eficiéncia do aeroporto.

ALMEIDA et al. (2007) avaliou a eficiéncia de vinte e seis aeroportos
internacionais brasileiros aplicando a técnica DEA com trés inputs (area do patio,
capacidade dos terminais aeroportuarios e numero de posi¢cdes patio) e dois outputs

(movimentacéo de carga e a quantidade de passageiros embarcados e desembarcados).

BARROS (2008) aplicou o modelo inovador estocastico aleatorio da fronteira
como instrumento para estimar a eficiéncia técnica dos aeroportos britanicos
relacionando dados operacionais e financeiros. Os aeroportos foram ranqueados de

acordo com sua produtividade total.
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GRAHAM (2008) em seu livro analisa e mostra os melhores métodos de
performance dos aeroportos e sugere técnicas mais adequadas de andlise de eficiéncia

aeroportuéria, como o DEA, TFP e Malmquist.

MARTIN e ROMAN (2008) analisaram a relagio entre o tamanho e a eficiéncia
dos aeroportos comerciais da Espanha através da aplicacdo de quatro abordagens
diferentes pela ferramenta DEA com dados financeiros e operacionais, no intuito de
analisar relativamente o desempenho e classificar a eficiéncia de cada aeroporto,

diferenciando-o0s em pequeno, médio e grande porte.

LOPES (2008) aplicou a metodologia de desempenho e benchmarking utilizada
pela ATRS nos dez mais representativos aeroportos brasileiros em termos operacionais
e de receita, a fim de estimar e analisar comparativamente os indicadores de
produtividade operacional, custos unitarios e resultados financeiros dos aeroportos entre

Si.

LOZANO E GUTIERREZ (2009) estudaram a eficiéncia de quarenta e um
aeroportos espanhdis aplicando o DEA inserindo inputs e outputs habituais. O estudo

apontou que metade dos aeroportos analisados mostra-se eficiente.

YANG (2010) aplicou as técnicas de DEA e SFA com o objetivo de estimar a
eficiéncia e discutir as implicacdes gerenciais de doze aeroportos localizados na regido
da Asia do Pacifico com dados datados entre 1998 e 2006. Dentre os resultados obtidos

0 mais relevante aponta que os aeroportos necessitam de investimentos na gestéo.

Sao numerosos os trabalhos publicados que buscam desenvolver as ferramentas
de anélise de desempenho e benchmarking para o processo de gestdo. Nesta dissertacéo
se utiliza uma nova abordagem para estas ferramentas gerenciais. Esta nova abordagem
é a utilizacdo das ferramentas de analise de desempenho e benchmarking para se definir

parametros de planejamento dos aeroportos.
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CAPITULO 3. METODOLOGIA

3.1 Consideracdes iniciais
Este capitulo dedica-se a demonstrar a metodologia na geracao dos dados.

A metodologia envolve trés etapas. A primeira estuda as categorias dos
aeroportos brasileiros. A segunda seleciona os aeroportos estrangeiros definindo os
benchmarks para cada aeroporto selecionado levando em consideracdo a quantidade de
passageiros embarcados e desembarcados. A terceira define as variaveis de benchmarks
escolhidas para o planejamento dos aeroportos selecionados.

Inicialmente foi feito o levantamento de dados sobre os aeroportos brasileiros de
médio porte e os aeroportos estrangeiros. Foram coletados dados operacionais e de
infraestrutura dos aeroportos brasileiros para o ano de 2010 e 2014 na pagina virtual da
Infraero, enquanto que, para 0s aeroportos internacionais os dados operacionais foram
obtidos no banco de dados da ACI (2010) e os dados sobre infraestrutura foram
coletados no relatorio da ATRS (2010). As informaces de previsdo da quantidade de
passageiros nos aeroportos brasileiros foram obtidas a partir de um estudo de previsao
da demanda realizado pelo Nucleo de Tecnologia, Gestdo e Logistica
(TGL/COPPE/UFRJ).

Apo0s a obtencdo dos dados, foi feita uma categorizacdo dos aeroportos atraves
do software “Cluster 3.0”. Depois foi realizada a escolha dos aeroportos estrangeiros
como possiveis referéncias aos aeroportos brasileiros. Por fim foi feita a comparacao

das variaveis escolhidas a fim de comparar o desempenho dos aeroportos.

3.2 Cluster

Embora exista uma classificacdo dos aeroportos para definicdo do nivel de
tarifacdo no Brasil, esta ndo possui parametros adequados para a definicdo de
benchmarkings internacionais. Assim, inicialmente houve uma dificuldade em
categorizar 0s aeroportos brasileiros em pequeno, médio e grande porte. Por este
motivo, foi criada uma metodologia prépria no intuito de categorizar 0s aeroportos

brasileiros, utilizando o método cluster, com o auxilio do software “Cluster 3.0”.

A andlise cluster, também conhecida como andlise de agrupamentos, segundo

MINGOTI (2007) objetiva dividir os elementos da amostra em grupos, de forma que os
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elementos pertencentes a um mesmo grupo sejam semelhantes entre si (variaveis) e ao

mesmo tempo sejam heterogéneos quando pertencentes a grupos diferentes.

O cluster possui diversos meios de agrupamento e 0 mais adequado para ser
adotado no estudo € o de Distancia Euclidiana (em que o elemento é alocado ao grupo
cuja distancia é a menor) utilizando a técnica de agrupamento ndo hierarquico, em que
se objetiva encontrar “diretamente uma parti¢do de n elementos em k grupos (clusters),
de modo que a particdo satisfaca dois requisitos basicos: ‘“coesdo” interna (ou
“semelhanga” interna) e isolamento (ou separacao) dos clusters formados” (MINGOTI,
2007). Dentro desta técnica foi adotado o método das K-médias.

O método supracitado aloca cada elemento amostral aquele cluster cujo
centroide (vetor de médias amostral) é o mais préximo do vetor de valores observados
para o respectivo elemento. Para realizar este método, faz-se necessario seguir quatro

passos:
1) Escolha dos centroides;
2) Comparacao de cada elemento com seu respectivo centroide;
3) Recalculo dos valores dos centroides para cada novo grupo formado;

4) Repeticdo dos dois passos anteriores até a ideal alocagdo dos elementos

amostrais.

O software utiliza um método heuristico de convergéncia, e no estudo de caso
desta dissertacdo realizou cem repeticdes no intuito de separar 0s aeroportos em trés

categorias.

As varidveis utilizadas para a categorizagdo foram: passageiros internacional,
passageiros domésticos, carga internacional, carga doméstica e movimento de aeronaves
(pouso e decolagem). Tais dados sdo provenientes do banco de dados da ACI em 2010,
uma organizacdo internacional que possui dados operacionais de diversos aeroportos do

mundo.

O resultado desta “clusterizacdo” foi a divisdo dos aeroportos em trés grupos:

zero, um e dois. Os aeroportos brasileiros encontram-se, em sua maioria no grupo zero,
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e apenas dois aeroportos (Guarulhos e Congonhas) encontram-se no grupo dois, ndo

havendo representante brasileiro no grupo um.

A delimitacdo dos aeroportos em cada grupo foi determinada principalmente
pela quantidade de passageiros internacional e domeéstico, sendo essas as variaveis mais
relevantes. Os aeroportos de médio porte ficaram delimitados na faixa de até 2 milhdes

de passageiros internacionais e entre 15 e 30 milhdes de passageiros domeésticos.

Com o intuito de melhorar a discriminagdo dos aeroportos brasileiros localizados
no grupo zero foi realizado um novo cluster com os aeroportos do grupo zero,
utilizando a mesma metodologia previamente explicada. A Figura 1 mostra o resultado
da nova “clusterizacdo”. Embora os aeroportos de Guarulhos e Congonhas estejam

localizados em outro grupo, eles foram inseridos na figura.
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Figura 1: “Clusteriza¢do” do grupo zero dos aeroportos brasileiros e estrangeiros,
incluindo CGH e GRU

Com esta nova clusterizacdo, € possivel observar na Figura 1 a distinta
separacdo dos aeroportos brasileiros entre si, que pode ser expresso por trés grupos. O
primeiro envolveria 0s quatro maiores aeroportos brasileiros: Guarulhos, Congonhas,
Brasilia e Galedo. O segundo envolveria oito aeroportos: Recife, Fortaleza, Curitiba,

Salvador, Confins, Porto Alegre, Viracopos e Congonhas.

A partir da Figura 1 foi gerada a Figura 2, discriminando somente os aeroportos

brasileiros. Os aeroportos Santos Dumont e Viracopos foram alocados como categoria
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A por atuarem coordenadamente com os aeroportos do Galedo e de Guarulhos
respectivamente. Assim, passamos a ter trés categorias de aeroportos que serdo
denominados de aeroportos de Grande Porte (categoria A), aeroportos de médio porte

(categoria B) e aeroportos de pequeno porte (categoria C) (Figura 2).

=
5

MilhSes
@

Milhdes

# Estrangeiros @ CategoriaA MCategoriaB A CategoriaC

Figura 2: Aeroportos brasileiros separados por categorias

Uma vez selecionados os aeroportos, utilizamos a previséo para 2030 (Anexo 1)
destes aeroportos desenvolvida pelo TGL/COPPE/UFRJ (2011) para verificar a posi¢éo
dos aeroportos brasileiros selecionados em relacdo aos aeroportos estrangeiros em

2010). A Figura 3 mostra este posicionamento.
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Figura 3: Aeroportos da categoria B previsdo 2030 com aeroportos estrangeiros 2010

Os aeroportos selecionados para serem analisados no estudo sdo os de médio
porte, localizados nas grandes capitais do Brasil com majoritaria participacdo de voos
domesticos e um significativo movimento internacional. Esses aeroportos sao:
Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (MG), Aeroporto Internacional
Afonso Pena — Curitiba (PR), Aeroporto Internacional Pinto Martins — Fortaleza (CE),
Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (RS), Aeroporto Internacional
Gilberto Freyre — Recife (PE) e Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo
Magalhdes — Salvador (BA). Como pode ser visto na Figura 3, existe um conjunto de
aeroportos estrangeiros em 2010, que possuem movimento de passageiros proximo ao
que se espera que 0s aeroportos brasileiros selecionados venham a ter em 2030. Desta
forma, atraves da selecdo de aeroportos de referéncia, este estudo ira analisar as
transformacGes necessarias para que 0s aeroportos brasileiros estejam em condicdes de

atender a demanda prevista.
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3.2. Selecdo dos aeroportos estrangeiros

A amostra de aeroportos brasileiros de médio porte totaliza seis aerodromos a
serem analisados. A localizacdo geografica dos objetos de estudo pode ser vista na
Figura 4.

REF

Figura 4: Aeroportos brasileiros de medio porte

Nesta secdo serdo levantados os possiveis aeroportos estrangeiros que servirdo
de benchmarks para os aeroportos brasileiros. Os possiveis benchmarks foram
selecionados através da analise da proximidade dos aeroportos estrangeiros aos
aeroportos selecionados, considerando a quantidade de passageiros domésticos e de

passageiros internacionais nestes aeroportos.

As informagOes sobre os aeroportos nacionais foram obtidos atraves de um

estudo de projecdo de demanda para o ano de 2030 realizado pelo nlcleo de pesquisa
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TGL no ano de 2011. Enquanto que a informacgédo referente ao ano de 2010 dos
aeroportos brasileiros foi retirada da INFRAERO (2010). Os dados dos aeroportos
estrangeiros foram coletados no banco de dados da ACI (2010).

No intuito de selecionar os possiveis benchmarks mais adequados para 0s
aeroportos brasileiros, foi feita uma linha de tendéncia de crescimento que parte da
posicdo do aeroporto em questdo no ano de 2010 e segue de encontro a posi¢do do
mesmo em 2030, mostrando a tendéncia de crescimento e o comportamento do
aeroporto. Para realizacdo das comparagOes entre o0s aeroportos brasileiros e
estrangeiros dispusemos das informagdes publicas obtidas pela internet (rede mundial
de computadores) e de informacdes adquiridas da ACl e da ATRS. Para 0s aeroportos
estrangeiros se utilizou o mais proximo que disponha de informacdes mais significativas

para referéncia.

Os aeroportos desta categoria possuem comportamento semelhante entre si, no
que diz respeito a quantidade de passageiros doméstico e internacional, ou seja, a
participacdo de passageiros doméstico e internacional. Por esta razdo, os possiveis

benchmarks de cada aeroporto, em alguns casos poderao se repetir.

3.3 Variaveis selecionadas

No intuito de melhor avaliar o desempenho dos aeroportos a serem analisados,
foram selecionadas trés tipos de variaveis que permitem a analise de desempenho

aeroportuario.

As variaveis de infraestrutura sdo aquelas que remetem a infraestrutura do
aeroporto. Neste caso foram escolhidas a quantidade de pista e a area do terminal de
passageiros (TPS). As variaveis operacionais referem-se a operacdo do aeroporto. As
variaveis selecionadas foram: quantidade de passageiros domésticos, quantidade de
passageiros internacionais, % passageiros internacionais e movimento de aeronaves. Por
fim, foram relacionadas as variaveis de operacédo e de infraestrutura gerando a variavel

de produtividade.

As informagdes das variaveis operacionais de previsdo dos aeroportos nacionais
referem-se ao ano de 2030; enquanto que as informagdes de infraestrutura
correspondem ao ano de 2014 caso 0 aeroporto passe por obras de ampliagdo de
infraestrutura, caso contrario, serdo considerados os dados para 0 ano de 2010. Os dados
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dos aeroportos estrangeiros referem-se ao ano de 2010. As variaveis de produtividade
combinam dados operacionais de 2030 com dados estruturais de 2014, quando faz
alusdo ao ano de 2030, sendo relacionados dados de previsdo com previsdo. Quando faz

referéncia ao ano de 2010, as variaveis sdo desse ano.

3.3 Limitacdes da Pesquisa

No decorrer da elaboracdo da pesquisa algumas limitacdes foram vistas. O
primeiro desafio foi encontrar na literatura alguma metodologia adequada para a
classificacdo dos aeroportos brasileiros de acordo com seu respectivo porte. A
classificacdo oficial que da base a estrutura tarifaria ndo se mostrou adequada. Outro
obstaculo a ser transpassado foi o levantamento de dados sobre os aeroportos
estrangeiros. Este fato limitou a escolha de alguns possiveis benchmarks considerados
ideais para o estudo, porém tiveram que ser descartados por ndo apresentarem os dados

necessarios para que pudessem ser considerados como referéncia.

Por fim, ressalta a dificuldade acerca dos dados sobre investimentos oferecidos
pela INFRAERO em sua pagina virtual. Devido as criticas, mudangas de planejamento e
execucdo das obras de melhorias dos aeroportos que se beneficiardo com obras
estruturais para a Copa do Mundo de 2014, a gestora aeroportuaria alterou varias vezes
as informacdes outrora divulgadas, sendo dificil a determinacdo do dado oficial para o

futuro.
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CAPITULO 4. ESTUDO DE CASO
4.1 Setor aeroportuario brasileiro

O setor aeroportuario compreende o lado terra do transporte aéreo, ou seja,

basicamente o aeroporto.

SILVA (1991) conceitua aeroporto como sendo um terminal urbano com a
finalidade de transferir pessoas e/ou bens entre os modos de transporte terrestre e aéreo,
atendendo-os de forma rapida, eficiente e segura.

A infraestrutura aeroportuaria engloba a infraestrutura operacional, a

infraestrutura de apoio e a infraestrutura de acesso.

A Infraero é a principal administradora dos aeroportos brasileiros responsével
pela administracdo de 67 aeroportos publicos e é responsavel por adequar a capacidade
aeroportudria a demanda, provendo melhorias infraestruturais para atender de maneira
satisfatOria 0s passageiros. Seus aeroportos sdo responsaveis por 97% da movimentacéo
de passageiros do pais (McKinsey/BNDES, 2010).

O transporte aéreo brasileiro encontra-se em pleno crescimento de demanda.
Segundo dados da Infraero, houve um acréscimo de cerca de 15 milhdes de passageiros
entre 0 ano de 2008 e 2009; estes numeros continuaram a crescer entre 2009 e 2010
alcangando o patamar de 26 milhdes e 180 mil passageiros embarcados e
desembarcados nos aerédromos administrados pela Infraero. Estes nUmeros tornam-se
preocupantes tendo em vista que a infraestrutura aeroportuaria ndo passou por nenhuma
ampliacdo significativa para atender tal demanda, fazendo com que o0s principais
aeroportos brasileiros operem acima ou no limite de suas capacidades apresentando

tendo alto custo e baixo nivel de servico.

Os principais problemas infraestruturais dos aeroportos brasileiros séo o terminal
de passageiros, a pista de pouso e decolagem das aeronaves e 0 patio de estacionamento

das aeronaves.

A situacdo dos terminais de passageiros nos principais aeroportos brasileiros
mostra-se preocupante. Quando comparado aos aeroportos estrangeiros, a media
internacional de passageiros anuais por m? de terminal é de aproximadamente 127

passageiros, enquanto que no Brasil a taxa é de 165 passageiros por m? de terminal nos
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principais aeroportos brasileiros (ATRS, 2010 e TGL/COPPE/UFR, 2011). Esses

numeros sao indicadores da situacdo de congestionamento apresentada nos aeroportos

brasileiros.

O Quadro 4 compara a quantidade de passageiros movimentados nos principais

aeroportos brasileiros com a capacidade do terminal de passageiro apresentado pela

Infraero em 2011 sobre a capacidade de 2010. No Quadro 4 sdo poucos 0S aeroportos

que se encontram com terminais congestionados. No entanto, os valores de capacidade

apresentados foram frutos de uma mudanga de metodologia do céalculo de capacidade

dos terminais feito pela Infraero e ndo resultado de ampliagcOes de terminais. A partir da

capacidade divulgada no inicio de 2011, se observa que a situacdo de congestionamento

é bastante grave.

Quadro 4: Capacidade de TPS e quantidade de passageiros

Capacidade | Capacidade
TPS TPS Passageiro %
CIDADE |AEROPORTO| Infraero Infraero Total Participacdo
2010 (Jan 2010 (Jul (2011) do Total
2011) 2011)
SBGR 20.500.000 | 24.900.000 | 26.849.185 17,40%
Séo Paulo SBSP 12.000.000 | 12.000.000 | 15.499.462 10,00%
SBKP 3.500.000 6.800.000 | 5.430.066 3,50%
Rio de SBGL 18.000.000 | 17.400.000 | 12.337.944 8,00%
Janeiro SBRJ 8.500.000 8.500.000 7.822.848 5,10%
Brasilia SBBR 10.000.000 | 14.000.000 | 14.347.061 9,30%
Belo SBCF 5.000.000 | 10.200.000 | 7.261.064 4,70%
Horizonte SBBH 1.500.000 1.500.000 757.685 0,50%
Salvador SBSV 10.500.000 | 12.900.000 | 7.696.307 5,00%
Porto SBPA 4.000.000 | 11.200.000 | 6.676.216 |  4,30%
Alegre
Recife SBRF 8.000.000 | 16.700.000 | 5.958.982 3,90%
Curitiba SBCT 6.000.000 7.800.000 | 5.774.615 3,70%
Fortaleza SBFZ 3.000.000 6.200.000 | 5.072.721 3,30%
Manaus SBEG 2.500.000 6.400.000 2.688.623 1,70%
Natal SBNT 2.500.000 4.200.000 2.415.833 1,60%
Cuiaba SBCY 1.600.000 1.900.000 2.134.267 1,40%
Total Infraero 154.322.438 100%
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Nota-se no quadro 4 que, com a mudanca de metodologia, apenas quatro
aeroportos apresentam congestionamento em seu terminal em 2010. No entanto, se
considerada a metodologia anterior, nove aeroportos se encontravam ja operando acima
de sua capacidade. Observa-se ainda que outros trés estariam muito proximos ao
esgotamento da capacidade. Esse fato € agravado uma vez que esses aeroportos sao
considerados 0s mais importantes do pais por apresentarem maior movimentacdo de
passageiros e pela localizacdo em que estdo inseridos, nas principais capitais nacionais:
Brasilia por ser a capital administrativa do pais e S&o Paulo, por ser a capital

econbmica.

Outro componente preocupante no aeroporto é a pista. O movimento de
aeronaves por hora em alguns aeroportos foi limitado para evitar maiores transtornos,
como foi o caso do aeroporto de Guarulhos (SP) que se encontra no limite de suas
operacdes. A capacidade de pista também € limitada pela falta de capacidade de péatio de
estacionamento de aeronaves, uma vez que, se 0 aeroporto ndo possuir local para a
aeronave ndo pousard e acarretard na diminuicdo da operacdo da pista e possivelmente

congestionara o espaco aereo.

Com o avanco da tecnologia, as empresas aéreas modernizaram sua frota de
aeronaves buscando eficiéncia em sua operagdo e reducdo de custos de manutencéo e
operacdo da aeronave como troca de peca, reducdo na frequéncia de abastecimento de
combustivel entre outras positividades que o avanco tecnolégico transfere para as novas

aeronaves.

Nos ultimos dois anos as empresas aéreas aumentaram substancialmente suas
frotas de aeronaves de passageiros. Entre 2008 e 2009 houve o aumento de 40
aeronaves no total; e de 2009 para 2010 aumentaram em 65 aeronaves. De 2008 para
2010 a frota de aeronaves de passageiros das empresas nacionais regulares passou de
346 para 451 aeronaves. A tendéncia e de um crescimento da frota, principalmente pelo
crescimento da aviagéo regional. As empresas que operam VoOs regionais aumentaram
sua frota no Ultimo ano em aproximadamente 43%. Somam-se a este ndmero as
aeronaves cargueiras e as aeronaves de empresas estrangeiras que estdo aumentando sua

presenca nos aeroportos brasileiros de forma significativa.
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Outro agravante para a pista dos aeroportos nacionais € a introducdo de
aeronaves de maior porte, como por exemplo, a aeronave Airbus 380, que transportam
maior quantidade de passageiros. Estas aeronaves serdo inseridas pelas empresas aéreas
que realizam voos internacionais e tem por caracteristica um tamanho médio de
aeronaves mais elevado em comparacédo as aeronaves que realizam voos domésticos por
necessitar de mais espaco para combustivel, pordo para alocar as bagagens, maior
espaco interno para o deslocamento e conforto dos passageiros pelo tempo de viagem

ser geralmente maior etc.

Dessa maneira, 0s aeroportos de cunho internacional — o0s principais —
necessitam de obras de melhorias e ampliacdo para receber maior quantidade de
aeronaves e, possivelmente, nos casos de Guarulhos, Viracopos e Galedo a maior

aeronave de passageiros do mundo.

Por fim, o patio pode ser considerado um problema a mais dos aeroportos
brasileiros, mostrando-se ser um grande gargalo infraestrutural uma vez que a falta de
posices de estacionamento de aeronave provoca efeito cascata, atrasando o

funcionamento dos outros aeroportos pelos mesmos estarem conectados.

A falta de slots para as empresas aéreas, principalmente nos horarios de maior
demanda, parece ter sido o motivo da TAM Linhas Aéreas comprara totalidade das
acdes do capital da Pantanal Linhas Aéreas com o objetivo de adquirir os 16 pares de
slots pertencentes a Pantanal no aeroporto de Congonhas (SP), pelo mesmo apresentar
saturacdo de patio. A mais recente empresa brasileira, Azul Linhas Aéreas, por ndo
conseguir operar inicialmente no aeroporto de Congonhas adotou o aeroporto de
Viracopos, localizado em Campinas (SP) como sua base de operagdes. Somente dessa
maneira a empresa péde crescer no mercado. As extremas limitaces para oferta de
servigos aeroviarios tem levado a varias deformac6es de mercado, impedindo que um

processo competitivo mais efetivo ocorra no Brasil.

Com o anuncio da realizacdo da Copa do Mundo FIFA® de futebol em 2014 e
0s jogos olimpicos de 2016 no pais, o Governo Federal, com o objetivo de possibilitar o
deslocamento do publico decidiu prover investimentos nos aeroportos brasileiros

localizados nas cidades onde ocorreréo 0s jogos.
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O governo disponibilizou 0 montante de R$ 5,6 bilhGes de reais destinados as
obras de infraestrutura nos aeroportos, buscando o aumento de 57,4% na capacidade
através da ampliacdo e modernizacdo dos aeroportos diretamente relacionados as 12
cidades-sede. Porém até o més de junho de 2011, somente 3% do que foi contratado foi
executado, dessa maneira, a maior parte do dinheiro ainda ndo foi empregada e algumas
obras poderdo ndo ser realizadas devido ao tempo reduzido de execucdo causado pela
burocracia e lentiddo para o inicio das obras. Embora, 0s eventos internacionais
previstos para o Brasil sejam importantes e sejam fortemente relacionados com o
transporte aéreo, o problema de infraestrutura estd muito mais relacionado ao
crescimento do mercado interno do que ao adicional de movimentacdo previsto para

estes eventos. O problema se mostra critico independente dos eventos internacionais.

Este estudo busca contribuir com parametros de longo prazo para o
planejamento de um grupo selecionado de aeroportos brasileiros, em uma perspectiva
mais ampla do que a atualmente discutida dos eventos internacionais. Desta forma, foi

definido um horizonte até 2030 para a analise dos aeroportos.
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4.2 Aeroportos selecionados

A seguir serdo apresentados os aeroportos de medio porte e seus respectivos

aeroportos estrangeiros que serdo possiveis referéncias.

Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhaes — Salvador (SSA)
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Figura 5: Quantidade de passageiros no aeroporto SSA em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

O aeroporto de Salvador apresenta uma participacdo de passageiro doméstico
maior do que a quantidade de passageiro internacional para o ano de 2030,
respectivamente 95% e 5% do total de passageiros. Apesar disso, observa-se uma
tendéncia de crescimento da participacdo internacional. Dessa maneira, procurou-se

escolher os aeroportos que apresentassem tal comportamento em 2010.

Os aeroportos considerados possiveis benchmarks foram aqueles que se
encontram proximos ao aeroporto de Salvador. O aeroporto de Logan (BOS), localizado
na cidade de Boston nos EUA foi considerado por ser o possivel benchmark no cenéario
otimista, em que o aeroporto de Salvador aumentara a participacao internacional em sua

operagéo devido possivelmente ao aumento do turismo no estado da Bahia.
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Outro aeroporto escolhido foi o de Shenzhen (SZX) em Shenzhen na China, que
vislumbraria um cenario um pouco otimista em relacdo a quantidade de passageiros

domeéstico.

Em contrapartida, o aeroporto de La Guardia (LGA), na cidade de Nova lorque —
EUA representaria o cenario pessimista de crescimento do aeroporto de Salvador,

crescendo abaixo da previsao.

Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (POA)
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Figura 6: Quantidade de passageiros no aeroporto POA em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

Pela sua privilegiada localizacdo (proximo a Argentina — um dos principais
destinos dos brasileiros), o aeroporto, dentre os outros da mesma categoria, realiza
maior quantidade de voos internacionais, aproximando-se dos aeroportos com

semelhante perfil, apresentando um percentual de 7% da participagéo internacional.

Pelo motivo supracitado, foi selecionado o aeroporto Internacional de Logan
(BOS), situado na cidade de Boston, nos Estados Unidos da América. Foram
considerados também os aeroportos localizados a esquerda do objeto de estudo, ou seja,
aeroportos com maior operacdo doméstica, caso o aeroporto de Porto Alegre nédo

apresente um crescimento acentuado na movimentacdo internacional. Tais aeroportos
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considerados foram: La Guardia (LGA) e Baltimore - Thurgood Marshall (BWI), ambos

pertencentes aos Estados Unidos.

Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (CNF)
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Figura 7: Quantidade de passageiros no aeroporto CNF em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

O aeroporto de Confins possui a maior quantidade de passageiros operados em
comparagao aos outros aeroportos de médio porte. Por apresentar uma maior quantidade
de passageiros processados e por se encontrar na linha de tendéncia do aeroporto de

Confins, foi escolhido o aeroporto internacional chinés Honggiao (SHA).

O aeroporto Internacional de Seattle — Tacoma (SEA) localizado em Washington
nos EUA foi considerado pelo mesmo representar o possivel crescimento da

participacdo internacional em Confins.

O aeroporto de Shenzhen (SzX) foi selecionado pelo mesmo apresentar uma
possibilidade pessimista de crescimento, em que o aeroporto de Confins ndo atinja o
patamar previsto pelo estudo do TGL.
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Aeroporto Internacional Pinto Martins — Fortaleza (FOR)
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Figura 8: Quantidade de passageiros no aeroporto FOR em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

Observa-se na Figura 8 que o aeroporto de Fortaleza apresenta a menor

quantidade de passageiros total em comparagédo aos aeroportos de medio porte.

O aeroporto de Kunming Wujiaba (KMG) na China apresenta a situacdo otimista

do aeroporto de Fortaleza e encontra-se posicionado em cima da linha de tendéncia de

crescimento.

O Aeroporto Internacional de San Diego (SAN), localizado nos Estados Unidos

mostra-se também um possivel aeroporto de referéncia por estar localizado ao lado do

aeroporto de Fortaleza, mesmo apresentando uma quantidade de passageiros

internacionais inferior ao aeroporto de estudo.
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Aeroporto Internacional Gilberto Freyre — Recife (REC)
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Figura 9: Quantidade de passageiros no aeroporto REC em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

Observa-se na Figura 9 que o aeroporto de Recife possui reduzida participagédo

internacional. O aeroporto Thurgood Marshall (BWI), em Baltimore — EUA esta

localizado na posi¢do em que o aeroporto de Recife se encontrara em 2030 de acordo

com a previsao, sendo considerado um possivel referencial.

Outro aeroporto que se encontra proximo ao aeroporto estudado € o de Salt Lake

City (SLC), localizado nos Estados Unidos da América.

E por fim, o aeroporto de La Guardia (LGA), também localizado nos Estados

Unidos, na cidade de Nova lorque foi considerado por estar localizado na linha de

tendéncia de crescimento e possuir uma movimentag¢ao maior do que a esperada.

O aeroporto de Recife possui um comportamento semelhante aos aeroportos

americanos.
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Aeroporto Internacional Afonso Pena — Curitiba (CWB)
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Figura 10: Quantidade de passageiros no aeroporto CWB em 2030 e nos aeroportos
estrangeiros em 2010

Observa-se na Figura 10 que o aeroporto de Curitiba apresenta a menor
quantidade de passageiros internacional dentre os aeroportos de médio porte. Por este
motivo procurou-se selecionar os aeroportos que se encontram proximos ao eixo

vertical.

Neste sentido o primeiro aeroporto selecionado foi o de Thurgood Marshall
(BWI) — localizado em Baltimore, Estados Unidos, que além da razdo citada
previamente, encontra-se préximo ao aeroporto de Curitiba. O segundo aeroporto
considerado foi o de Salt Lake City (SLC) — EUA pelos mesmos motivos do aeroporto

anterior.

Apos o levantamento dos possiveis benchmarks, é possivel inferir que o0s
aeroportos estrangeiros considerados referéncias aos aeroportos brasileiros encontram-

se localizados nos continentes americano e asiatico.

Nota-se ainda que, pelo fato dos aeroportos de médio porte mostrarem-se

semelhantes entre si, de acordo com a quantidade de passageiros internacional e
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doméstico, alguns provaveis benchmarks foram selecionados para mais de um

aeroporto.

4.2.1 Aeroportos brasileiros

Nesta secdo serdo apresentadas as caracteristicas de infraestrutura e de operacao

dos aeroportos brasileiros de médio porte.

4.2.1.1 Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes - Salvador
(SSA)
O Aeroporto Internacional de Salvador — Deputado Luis Eduardo Magalhaes

possui area de sitio aeroportuario de aproximadamente 7 milhdes de m2.

O aeroporto foi fundado em 1925 e reconstruido completamente em 1941.
Atualmente € considerado o 6° maior aeroporto em termo de movimentacdo de
aeronaves pousadas e decoladas, segundo ranking do Boletim de Indicadores do

Transporte Aéreo — BITA (2011,c) com cerca de 40 mil pessoas ao dia.

O aeroporto estd inserido na cidade de Salvador (BA), uma das principais
cidades turisticas do pais. Devido ao investimento em politicas publicas de atracdo de
turistas realizadas pelo Estado da Bahia, 0 aeroporto apresenta um movimento crescente
de turistas sendo responsavel por mais de 30% da movimentacdo de passageiros da

regido Nordeste, segundo dados da Infraero.

Por conta do aumento turistico e a falta de capacidade para atender a crescente
demanda, a administradora do aeroporto iniciou no aer6dromo as obras de
modernizacdo e ampliagdo no ano de 1998. O projeto de melhoria possuia trés etapas. A

primeira fase refere-se a construcdo do acesso Viario ao aeroporto, terminada em 1999.

Na segunda etapa foram realizadas as ampliacdes em pistas e patio, construgdes
do terminal de carga aérea, de finger com 11 pontes de embarque e do edificio-garagem,
finalizadas em 2000. Na ultima etapa, foi ampliado o terminal de passageiros, com
construcdo de novas lojas, posicdes de check-in, de 27 para 65 e ampliagédo do espaco
do terminal de desembarque internacional. O novo Aeroporto Internacional de Salvador

foi inaugurado em 2 de setembro de 2002.
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Ap0s as obras, 0 aeroporto possui atualmente em termos de infraestrutura duas
pistas de pouso e decolagem, uma area de terminal de passageiro de 69.750 m2 e 24

posicdes de estacionamento de aeronaves no patio.

Acerca das caracteristicas operacionais, 0 Quadro 5 mostra a evolugdo dos
altimos seis anos da movimentacdo de aeronaves e passageiros. Observa-se 0
crescimento desses valores ao longo dos anos e um salto entre os anos de 2008 e 2009 e
de 2009 para 2010. A previsdo para os proximos anos é de que esses nuUmeros

continuem crescendo.

Quadro 5: Movimento operacional de SSA

Ano Movimento | Quantidade de
de aeronaves passageiros
2010 114.940 7.696.307
2009 102.211 7.052.720
2008 95.804 6.042.307
2007 90.989 5.932.461
2006 91.414 5.425.747
2005 78.271 4.554.572

A cidade de Salvador foi escolhida para ser sede dos jogos da Copa do Mundo
em 2014. Com isso, 0 aeroporto serd contemplado com obras de reforma e adequacéo
do terminal de passageiros, ampliacdo do patio de aeronaves e construcdo da torre de

controle. Essas obras estdo previstas para serem concluidas em 2013.

A previsdo de passageiros para 0 aeroporto no ano da Copa do Mundo é de
12.942.994 passageiros (TGL, 2011), no entanto a capacidade do TPS em 2014 sera de
12.900.000 passageiros ao ano. Sendo assim, as obras de ampliacdo que serdo realizadas
hoje para 2014 podem ndo ser suficientes caso sejam realizadas novas obras de

ampliagdo.
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4.2.1.2 Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (POA)

O Aeroporto Internacional Salgado Filho esta localizado na cidade de Porto
Alegre, capital do estado doRio Grande do Sul, sendo considerado o
principal aeroporto da regido Sul do pais apresentando o maior nimero de aeronaves e

passageiros, respectivamente, 90.625 e 6.676.216.

O aeroporto mostra-se de grande importancia para a empresa aérea Gol Linhas
Aéreas, que mantém em Porto Alegre seu centro de operac¢des (hub) de seus voos para o
Cone Sul, aumentando a quantidade de passageiros com destino a Buenos Aires,
Santiago, Rosario, Cordoba e Montevidéu. Esse fato explica o significativo percentual

da participacdo internacional em um aeroporto de médio porte — 7%.

As obras de modernizacao realizadas no terminal de passageiros entre 0s anos de

1997 e 2001 proporcionaram ao aeroporto um dos mais modernos terminais do pais.

Em termos de infraestrutura, 0 aeroporto possui uma area construida de 37.600
m? dividida em quatro pavimentos. Acerca do principal terminal de passageiros, este
possui 32 balcdes de check-in e dez pontes de embarque e desembarque de passageiros.
O segundo terminal de passageiros, aberto em dezembro de 2010 possui 22 posi¢Oes de
check-in e quatro portas de embarque. Em dezembro de 2011, entrou em operagdo
0 Mddulo Operacional de Passageiros (MOP), que proporcionou um novo acesso as
salas de embarque do terminal 1 e é utilizada como sala de embarque, oferecendo mais
conforto aos passageiros. Este anexo faz parte do plano de obras da Infraero para a Copa
de 2014.

Além das obras de infraestrutura, o aeroporto possui um avancado sistema
tecnoldgico para melhorar a gestdo operacional por disponibilizar a tecnologia de check-
inintegrado em que as empresas aéreas compartilham os balcGes de check-in,
permitindo que as mesmas acessem seus centros de processamento de dados em

qualquer computador, proporcionando flexibilidade no uso das instalagfes do terminal.

Foram realizadas reformas no patio de aeronaves para atender aeronaves de
grande porte, por exemplo, o Boeing 747-400, apresentando 30 posicdes para

estacionamento de aeronaves.
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Acerca dos dados operacionais, 0 aeroporto possui um movimento médio diario
de 174 pousos e decolagens de aeronaves de voos regulares. Em termos anuais o
aeroporto apresenta crescimento na movimentacdo de aeronaves e passageiros, como
visto na maior parte dos aeroportos brasileiros. E possivel observar um aumento de 15%

no movimento de aeronaves do ano de 2009 para 2010.

Quadro 6: Movimento operacional de POA

Ano Movimento | Quantidade de
de aeronaves passageiros
2010 90.625 6.606.216
2009 79.104 5.607.703
2008 72.445 4.931.464
2007 68.827 4,444,748
2006 59.463 3.846.508
2005 55.767 3.521.204

Devido a cidade de Porto Alegre ter sido escolhida cidade-sede da copa do
mundo, o aeroporto também serd contemplado com obras de modernizacédo e ampliacao
para melhor atender o publico dos jogos. Estdo planejadas a reforma e ampliacdo do
terminal de passageiros e do péatio de aeronaves e ampliacdo da pista de pouso e

decolagem.

4.2.1.3 Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (CNF)

O Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins, esta localizado nos

municipios de Confins e Lagoa Santa, na regido metropolitana de Belo Horizonte - MG.

A construgcdo do Aeroporto Internacional de Confins foi importante para o
desenvolvimento do transporte aéreo da regiao metropolitana de Belo Horizonte que era
atendida somente pelo aeroporto de Pampulha, porém o ultimo era frequentemente
inundado, devido a sua localizacdo e isso paralisava as operacdes. Havia também a
preocupacao com a limitacdo do aeroporto devido a expansao da cidade, inviabilizando
sua utilizacdo. Assim, o Governo iniciou estudos para a construcdo de um novo
aeroporto em Belo Horizonte. O local escolhido foi o distrito de Confins, localizado a
cerca de 40 km do centro da capital. O aeroporto também foi idealizado para atender aos

VOOS internacionais.
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O projeto de Confins previu a construgdo em quatro etapas, sendo a primeira
delas concluida e inaugurada em marco de 1984, permitindo atender a demanda de até 5
milhdes de passageiros por ano. Com a conclusdo do aeroporto, alguns voos de

Pampulha foram transferidos para o novo terminal.

Atualmente o aeroporto conta com uma infraestrutura de 86.000 m? de area de
estacionamento de pista de aeronaves, 15 posi¢fes de estacionamento no patio, uma
pista de pouso e decolagem, 60.000 m2 de &rea de terminal de passageiros com

capacidade para 10 milhdes de passageiros ao ano.

O aeroporto encontra-se em obras para a Copa do Mundo de futebol com
previsdo de término para o ano de 2013. As obras previstas para 0 aeroporto sdo:
reforma e ampliacdo do terminal de passageiros e adequacgdo do sistema viario, reforma
e ampliacdo da pista de pouso e do sistema de patios e construgdo do terminal 3,

estacionamento de veiculos e adequacao do sistema Vviario.

Em termos operacionais, 0 aeroporto apresenta crescimento da movimentacao de
passageiros e aeronaves. O fato de o aeroporto possuir uma pista de pousos e
decolagens faz com que seja necessaria a constru¢cdo de uma nova para atender o
crescimento da demanda, uma vez que em 2014 projeta-se a operacdo de 264.745

aeronaves.

Quadro 7: Movimento operacional de CNF

AN Movimento de | Quantidade de
aeronaves passageiros
2010 84.851 7.261.064
2009 70.122 5.617.171
2008 59.544 5.189.528
2007 55.491 4.340.129
2006 45.437 3.727.501
2005 36.842 2.893.299
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4.2.1.4 Aeroporto Internacional Pinto Martins - Fortaleza (FOR)

O Aeroporto Internacional de Fortaleza - Pinto Martins esta localizado na capital
do Ceara. O aeroporto é considerado o terceiro maior aeroporto do Nordeste em relagdo

a quantidade de passageiros domesticos e internacionais.

A infraestrutura aeroportuaria dispde de uma pista de pouso de decolagem, area
de 152.857 m? de pétio de aeronaves, 14 posicdes de péatio para aeronaves, area de
terminal de passageiro de 38.500 m2 com capacidade para 6.200.000 passageiros
embarcados e desembarcados ao ano, 31 balcGes de check-in em um sitio aeroportuario
de 5.194.229 m2.

Quadro 8: Movimento operacional de FOR

Ao Movimento | Quantidade de
de aeronaves| passageiros
2010 62.570 5.072.786
2009 51.861 4.211.651
2008 47.703 3.465.791
2007 47.226 3.614.439
2006 46.567 3.282.979
2005 42.537 2.774.240

Observa-se no Quadro 8 que em 2011 o aeroporto apresentou 0 maior
crescimento no numero de passageiros em relagdo ao ano anterior, 11,4%. Esse aumento
significativo refere-se ao grande fluxo de turistas que tende a aumentar na regido

Nordeste.

4.2.1.5 Aeroporto Internacional Gilberto Freyre - Recife (REC)

O Aeroporto Internacional dos Guararapes - Gilberto Freyre estd localizado na
cidade de Recife (PE) sendo considerado o segundo maior complexo aeroportuario
do Nordeste sendo 0 mais moderno da regido. No aspecto operacional possui o segundo
maior movimento de passageiros embarcados e desembarcados, se posicionado atras do

aeroporto de Salvador.

O Aeroporto de Guararapes dispde de uma avancada tecnologia aeroportuéria,

por exemplo, 0 acesso as aeronaves. O corredor que conduz as pontes de embarque foi o
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primeiro no pais a utilizar acessos diferenciados para 0s passageiros, evitando o
encontro dos dois fluxos, tornando o processo mais rapido e seguro. A extensdo da pista

permite a operagédo de aeronaves de grande porte, sendo a maior em extens&o.

Com o intuito de melhor atender aos passageiros, o aeroporto oferece itens de
acessibilidade como balcdes de check-in adaptados, rampas com piso antiderrapante,

faixas de pedestres elevadas ao nivel da cal¢ada etc.

Além das tecnologias empregadas, o aerédromo possui uma area de sitio de
3.888.457 m2 que comporta uma area de patio de aeronaves de 139.616 m2, uma pista de
pouso de decolagem, terminal de passageiro de 52.000 m2 com capacidade para 16,7
milhdes de passageiros ao ano, 64 balcGes de check-in e 26 posi¢des de estacionamento

de aeronaves com 11 pontes de embarque.

O Quadro 9 mostra que o aeroporto possui a segunda maior quantidade de
aeronaves e passageiros da regido Nordeste.

Quadro 9: Movimento operacional de REC

Ao Movimento Quantidade
de aeronaves | de passageiros
2010 77.325 5.933.137
2009 66.415 5.250.565
2008 64.625 4.679.457
2007 59.781 4.188.081
2006 57.812 3.953.845
2005 54.843 3.604.652

Pelo aeroporto possuir um complexo aeroportuario avancado, as obras de

melhorias para 2014 referem-se a construcdo da nova torre de controle.

4.2.1.6 Aeroporto Internacional Afonso Pena - Curitiba (CWB)

O aeroporto esta localizado no municipio de Sdo José dos Pinhaisa 18 Km

da capital paranaense, Curitiba (PR).

Em 1996, com a construcdo do novo aeroporto, 0 mesmo passou a atender voo

internacional. O aeroporto possui duas pistas, 14 posicdes para estacionamento de

45


http://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Jos%C3%A9_dos_Pinhais
http://pt.wikipedia.org/wiki/Curitiba

aeronaves, 30 balcGes de check-in, 6 pontes de embarque, 10 portGes de embarque, area
de terminal de passageiros de 45.000 m2 com capacidade de 3.500.000 passageiros ao

ano.

Os dados operacionais do aeroporto podem ser verificados no Quadro 10.
Verifica-se o salto tanto na quantidade de aeronaves pousadas e decoladas quanto na
quantidade de passageiros desembarcados e embarcados entre os anos de 2009 e 2010,

respectivamente, 10% e 19%.

Quadro 10: Movimento operacional de CWB

- Movimento de | Quantidade de
aeronaves passageiros
2010 88.220 5.769.712
2009 80.017 4.853.733
2008 69.076 4.281.354
2007 62.563 3.907.275
2006 56.934 3.532.879
2005 58.050 3.393.079

O Governo Federal, por meio da Infraero investiu R$ 84,49 milhdes de reais em
obras para 2014. Esse investimento € designado a ampliacdo do terminal de passageiros,
ampliacdo do sistema viario e ampliacdo do patio, infraestrutura, macrodrenagem e

obras complementares e restauracdo da pista de pouso e decolagem.
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CAPITULO 5. DISCUSSAO DOS RESULTADOS
5.1 Avaliacéo de desempenho e comparacOes das variaveis

Neste capitulo serdo comparadas as variaveis de operacdo, infraestrutura e
produtividade dos aeroportos brasileiros e estrangeiros no intuito de avaliar o
desempenho dos aeroportos nacionais. Por fim busca-se identificar os benchmarks de

referéncia para cada aeroporto brasileiro analisado.

As figuras sobre informag6es de infraestrutura (quantidade de pista, tamanho do
terminal) e operacdo (quantidade de passageiros e movimento de aeronaves) dos

aeroportos em questéo estdo apresentadas NOoS anexos.

5.1.1 Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhaes — Salvador
(SSA)

O aeroporto de Salvador foi comparado a um aeroporto chinés (Shenzhen -
SZX) e a dois aeroportos americanos (La Guardia - LGA e Logan - BOS).

Em termos de quantidade de passageiros internacional, o aeroporto de Logan
apresenta maior participacdo em operagdes internacionais, com 3.357.595 passageiros,
em 2010, isso representa 12% do total, enquanto que o aeroporto de Salvador projeta
um percentual de somente 5% em 2030, com 1.174.253 de passageiros transportados.
Os demais aeroportos apresentam percentuais com perfis mais proximos do verificado

no aerédromo brasileiro, 4% e 3%, em Logan e em Shenzhen, respectivamente.

Acerca da participacdo de passageiro internacional, se o aeroporto de Salvador,
através de incentivos politicos ao turismo internacional, aumentar o percentual da
participagdo internacional, de 5% para aproximadamente 10%, o0 mesmo se assemelhara

ao aeroporto de Logan (que possui 12% de participacéo internacional).

Quando analisado o movimento de aeronaves, € possivel observar uma
proximidade nos valores apresentados entre os aeroportos americanos e o de Salvador.
Outra variavel analisada é a area do terminal de passageiros do aeroporto.
Verifica-se que o aeroporto de Salvador encontra-se aquém do ideal quando comparado
a aeroportos com semelhantes indicadores de desempenho. Sendo assim, o aeroporto
mostra-se abaixo do padrdo apresentado pelos demais aeroportos, pois processa

quantidade semelhante de passageiros em uma area menor. Essa situacdo poderia ser
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resolvida através de investimentos em obras de ampliagdo do terminal que serdo
realizadas em alguns aeroportos nacionais devido a realizagdo da Copa do Mundo de
futebol em 2014, porém o Governo Federal, ndo contemplara o aeroporto com reformas

a fim de aumentar o nivel de servico prestado pelo aeroporto.

No intuito de analisar o desempenho do aeroporto no que diz respeito a
produtividade, foram cruzadas as variaveis: quantidade de passageiro total e a
movimentacdo de aeronaves. Observa-se na Figura 11 que em 2010 o aeroporto de
Salvador possui comportamento similar ao de La Guardia, enquanto que em 2030 se
mostra mais préximo ao aeroporto de Logan, equiparando-se aos aeroportos americanos

em relacdo ao tamanho médio da aeronave (TAMAYV).
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Figura 11: Relagéo passageiro transportado por movimento de aeronave em SSA, BOS,
LGA e SZX

A Figura 12 apresenta a relacdo da quantidade de movimento pelo nimero de

pistas. Nota-se que em 2010, Salvador equipara-se ao aeroporto de Logan.

Em 2030 é previsto para o aeroporto de Salvador um aumento significativo de
passageiros, porém sem previsdo de construcdo de novas pistas. Dessa maneira, a
infraestrutura dos aeroportos de La Guardia apresenta-se como referencial ao aeroporto

de Salvador com duas pistas.
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A variavel revela também que o aeroporto de Salvador possivelmente ndo
apresentara situacao de gargalo em 2030 uma vez que, de acordo com as recomendacdes
do FAA, o aeroporto deve operar em uma faixa entre 130.000 e 175.000 mil pousos e
decolagens por pista. Em 2030 o aeroporto de Salvador apresentard aproximadamente

150 mil movimentos por pista ao ano.

O aeroporto de La Guardia apresenta parametros semelhantes aos de Salvador.
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Figura 12: Relacdo movimento de aeronave por nimero de pista em SSA, BOS, LGA e
SZX

Observa-se na Figura 13 que o aeroporto de Salvador provavelmente apresentara
uma queda no nivel de servico com congestionamento do TPS em 2030 caso ndo haja
obras de ampliacdo, uma vez que haverd aumento na demanda de passageiros,
aumentando o indice de operacdo, com atividades mais intensas nas pistas e no terminal
de passageiros. Em 2030 é previsto que o aeroporto comporte 373 pax/m2. Segundo
recomendacOes de Ashford (2011) o terminal de passageiros deve comportar 100
pax/mz2. Atualmente, o aeroporto ndo foi contemplado com investimentos em obras para
tal finalidade, mesmo com taxas de crescimento de 6,8% entre 2009 e 2010 a.a. desde
2003 até 2011. Esse aumento da variavel provoca desconforto nos passageiros, ou seja,
havera queda no nivel de servico prestado. O aeroporto de La Guardia mostra-se mais
préximo ao aeroporto brasileiro de acordo com a relagdo de passageiro por tamanho do

terminal.
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Figura 13: Relagdo passageiro por m2 TPS em SSA, BOS, LGA e SZX

No que se refere ao aeroporto de Salvador, em 2010, verifica-se que 0 mesmo
encontra-se em situacdo de desvantagem quando comparado aos aeroportos
estrangeiros. Sem previsdo de obras de infraestrutura para os préximos anos e com as

altas taxas de crescimento de demanda, esta situacéo se agrava para 2030.

5.1.2 Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (POA)

O aeroporto de Porto Alegre foi comparado a trés aeroportos americanos: Logan,

Baltimore e La Guardia.

Em termos de passageiros totais transportados, o aeroporto de Porto Alegre se
equipara ao aeroporto de La Guardia em um total de aproximadamente 24 milhdes de
passageiros. Enquanto que, ao ser comparado aos outros aeroportos (Logan e
Baltimore), ha uma diferenca de 3.253.348 passageiros a mais e 2.239.153 passageiros a

menos, respectivamente.

Ao comparar o percentual de passageiros internacionais, Porto Alegre apresenta
uma quantidade 5% inferior ao aeroporto de Logan. Nesse caso, havendo o aumento de
passageiros internacionais além do previsto, o aeroporto de Baltimore pode ser utilizado
como referencial na configuragdo da infraestrutura do terminal de passageiros, bem
como a gestdo desses passageiros. Destaca-se que Porto Alegre possui a maior

quantidade de passageiros internacionais dentre 0s aeroportos de médio porte.
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Acerca da quantidade aeronaves, em 2030 haverd um aumento de 173% na
movimentacdo em relacdo ao ano de 2010. Este crescimento faz com que o aeroporto

alcance o patamar de Baltimore, operando aproximadamente 250 mil aeronaves ao ano.

O aeroporto brasileiro apresentard um elevado movimento de aeronaves em
2030 em funcdo da quantidade de pistas instaladas, apresentando a menor quantidade

dentre os aeroportos a ele comparados.

O tamanho do terminal do aeroporto de Porto Alegre em relacdo aos outros
aeroportos em 2010 é em media 446% menor. Essa situagdo mostra-se preocupante uma
vez que quanto menor o terminal, menor é o conforto dos passageiros. Entretanto, se a
gestdo do aeroporto for eficiente e distribuir as operagcdes do aeroporto ao longo dos
horéarios fora de pico podera otimizar o desempenho do aeroporto de forma que néo haja
saturacdo no uso do espaco. Considerando as obras previstas de expansdo do terminal
para 2014 o mesmo ainda ficard em um patamar muito abaixo dos aeroportos
estrangeiros que operam praticamente a mesma quantidade de passageiros

internacionais e domésticos, em média 207% menor.

Em relacdo a quantidade de passageiro transportado pela quantidade de aeronave
(Figura 14), o aeroporto de Porto Alegre possuira, em 2030, o maior valor em
comparagdo aos aeroportos estrangeiros. Nesse caso, verifica-se a operagdo de
aeronaves grandes. Isso pode ser justificado pelo fato do aeroporto possuir uma
quantidade relativamente alta de voos internacionais (7%). A localizacdo geografica do
aeroporto e o fato da empresa aérea GOL Linhas Aéreas utilizar o aeroporto como hub
de suas operagdes para voos internacionais, podem explicar a vantagem do aeroporto de

Porto Alegre em comparacao aos estrangeiros.
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Figura 14: Relagédo passageiro transportado por movimento de aeronave em POA, BOS,
BWI e LGA

Na Figura 15, verifica-se que em 2030 a pista do aeroporto brasileiro
possivelmente estard no limite de operacdo, pois possui apenas uma pista, e havera
aumento de 173%, de acordo com a previsdo, na quantidade de movimentos sem que
haja previsdo de construcdo de novas pistas. Comparando 0s aeroportos estrangeiros
com o aeroporto de Porto Alegre, em 2030, o aeroporto mais proximo apresenta uma
relagdo de 176.000 passageiros por movimento (La Guardia), sendo 40% menor do que
o brasileiro. A infraestrutura de pista necessita ser ampliada para que o aeroporto
chegue ao patamar do aeroporto de La Guardia, sendo este o referencial para o

aeroporto de Porto Alegre.
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Figura 15: Relacdo movimento de aeronave por nimero de pistaem POA, BOS, BWI e
LGA

Quando se analisa a variavel pax/m2 (Figura 16) observa-se que a situacdo do
aeroporto de Porto Alegre é preocupante. Essa variavel mostra que o nivel de servico é
inferior aos prestados pelos aeroportos estrangeiros, atingindo um patamar de quase 350
pax/m2 ao ano, o triplo do numero de referéncia da literatura. De acordo com o0s
aeroportos estrangeiros, o aeroporto brasileiro deveria apresentar uma area de 173.729
m?, referente ao tamanho do aeroporto de La Guardia que se aproxima do patamar de

Porto Alegre, um acréscimo de 191 m2,
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Figura 16: Relagdo passageiro por m2 TPS em POA, BOS, BWI e LGA
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E possivel inferir que o gargalo do aeroporto encontra-se no tamanho do
terminal sendo necessario um projeto de ampliagdo mais robusto que o projetado para
2014. Apesar da previsdo de aumento para o aeroporto chegar a 78% de seu tamanho

atual, esta ampliacdo ndo sera suficiente para atender a demanda prevista.

Sendo assim, ao verificar os indicadores de desempenho, o aeroporto de La
Guardia se mostra um aeroporto a ser observado pelo administrador do aeroporto

nacional.

5.1.3 Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (CNF)

O aeroporto de Confins foi comparado a trés aeroportos: um americano (Seattle -
SEA) e a dois chineses (Shenzhen - SZX e Honggiao - SHA).

Analisando a quantidade de passageiro total transportado no aeroporto de
Confins em 2030 € de 28.874.200 passageiros, ou seja, numa posicdo abaixo dos
aeroportos de Seattle e Honggiao e acima do aeroporto chinés Shenzhen, com quase 30
milhdes de passageiros processados. Os aeroportos de Seattle e Honggia apresentam um
valor 8% acima do verificado em Confins. Ao contrario dos demais, o0 aeroporto de
Shenzhen apresenta 8% a menos que o aeroporto brasileiro. Os percentuais de
participagdo internacional e doméstica do aeroporto brasileiro se assemelham aos
aeroportos chineses.

No caso da variavel passageiro internacional, Confins possui participacéo de 4%
do total. Tomando-se como referéncia a infraestrutura de Seattle, o aeroporto brasileiro
poderia ampliar seu terminal de passageiros tanto doméstico como internacional, uma
vez que Confins apresenta previsdo de passageiros embarcados e desembarcados em
2030 préximo ao aeroporto em questao.

Acerca da quantidade de aeronaves, entre 2010 e 2030 o aumento verificado é de
212% na demanda, mas atualmente, ndo sdo previstas pela operadora responsavel pelo
aeroporto nenhuma obra para aumento da quantidade de pistas para 0s proximos anos.

Ao observar a Figura 17, verifica-se um aumento de 27% entre 2010 e 2030
devido ao aumento de 298% na quantidade de passageiros transportados e na quantidade
de pousos e decolagens (212%), aumentando o TAMAYV de 86 em 2010, para 109
pax/mov em 2030. Essa situacdo gera reflexos na infraestrutura da area do terminal de
passageiro e da pista, uma vez que 0 aeroporto necessitara construir uma nova pista que

comporte aeronaves de porte maior e terminais que comportem o aumento da demanda.
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Em 2030, o aeroporto de Confins apresentard a mesma relacdo do aeroporto de Seattle,

sendo este 0 aeroporto de referéncia para este parametro.
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Figura 17: Relagédo passageiro transportado por movimento de aeronave em CNF, SEA,
SHA e SZX

A Figura 18 apresenta a quantidade de movimentos por pista dos aeroportos
analisados. Em 2010 o aeroporto de Confins ndo apresenta problemas relevantes com a
infraestrutura de pista, pois consegue operar com eficiéncia 0s pousos e decolagens em
sua Unica pista, com produtividade semelhante aos aeroportos SEA e SHA. Porém, em
2030 a operacdo na pista do aeroporto intensificara consideravelmente, gerando uma
saturacdo da mesma e ultrapassando os aeroportos que estdo a ele sendo comparados.
Dessa maneira, 0 aeroporto de Confins necessitard da construcdo de uma segunda pista

para chegar aos parametros dos aeroportos estrangeiros.
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Figura 18: Relacdo movimento de aeronave por numero de pistaem CNF, SEA, SHA e
SZX

No que se refere ao tamanho dos terminais de passageiros dos aeroportos
analisados (Figura 19), verifica-se que o aeroporto de Confins, assim como a maioria
dos demais aeroportos de médio porte apresentard problemas de no que tange ao
tamanho do TPS, uma vez que apresentam area inferior a requerida. De acordo com a
Figura 19, no ano de 2010 Confins se assemelha ao aeroporto americano e ao aeroporto
chinés, SHA, atendendo de maneira satisfatoria seus clientes. Entretanto, a previsdo de
crescimento da demanda de passageiros indica que o aeroporto caminha para um
gargalo que compromete a qualidade do servico prestado e a tendéncia ao esgotamento
de sua capacidade. A quantidade de passageiros aumentara 298%, processando o total
de 28.874.200 de passageiros embarcados e desembarcados. Nota-se que as obras de
aumento de capacidade do terminal ndo estdo considerando esse aumento de demanda
de forma adequada, sendo indispensavel a revisdao no planejamento dos investimentos

necessarios para o aumento do tamanho do terminal de passageiros.

As obras preveem aumentar 4.370 m2 no tamanho do TPS até o ano de 2014,
alterando a capacidade de 5.000 para 16.500 passageiros por ano, ndo sendo suficiente

para suprir a demanda projetada.

Uma medida de curto prazo seria a distribuicdo das operagdes ao longo do dia,
evitando os horarios de maior movimentagcdo. Entretanto, em longo prazo havera

necessidade de obras de ampliacdo da capacidade do terminal. Para um atendimento a
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nivel internacional seria necessario que o0 aeroporto brasileiro chegasse a
aproximadamente 100 passageiros por m2 (ASHFORD, 2011). O aeroporto de Seattle
apresenta em 2010 patamares proximos ao de Confins e a literatura com areas extensas

de terminais que atendem confortavel e eficientemente os usuérios do servico.
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Figura 19: Relagdo passageiro por m2 TPS em CNF, SEA, SHA e SZX

De acordo com a analise, 0 aeroporto de Seattle se aproxima mais do aeroporto

de Confins.

5.1.4 Aeroporto Internacional Pinto Martins — Fortaleza (FOR)

Foi comparado o desempenho de Fortaleza aos trés aeroportos estrangeiros:

Baltimore e San Diego (americanos) e Kunming (chinés).

Quando observados os percentuais internacionais, o0 aeroporto de San Diego
apresenta 1% de participagdo internacional, ndo sendo um bom referencial para o
aeroporto de Fortaleza que possui 5%. Como a cidade de Fortaleza é uma cidade
turistica e com o atual crescimento do turismo internacional da regido Nordeste, 0
aeroporto tendera a aumentar a participacao ja existente dos voos internacionais, sendo
assim o aeroporto de Kunming se aproxima da realidade de percentual internacional de
Fortaleza.

A Figura 20 apresenta a relagéo entre a quantidade de passageiros transportados

por movimentos de aeronaves na pista. Nota-se que o aeroporto brasileiro possui uma
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relacdo de pax/mov favorével, mesmo com o crescimento no movimento de aeronaves
projetado para 2030 e encontra-se no mesmo nivel dos aeroportos estrangeiros. Os
aeroportos de Kunming e San Diego podem ser considerados como parametros de
desempenho para o aeroporto em analise, principalmente por possuir infraestrutura de

pista semelhante (uma pista).
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Figura 20: Relacédo passageiro transportado por movimento de aeronave em FOR, BWI,
KMG e SAN

Os resultados da projecdo de movimento de aeronaves mostra que haverd um
crescimento expressivo de 193% entre 2010 e 2030, alterando o referencial de
comparacao de desempenho dos aeroportos estrangeiros com o aeroporto de Fortaleza.
Em 2010 o aeroporto de Baltimore é a referéncia e em 2030, com a projecdo de
aumento de movimentos por pista, o aeroporto chinés torna-se o referencial de
comparagdo com aeroporto brasileiro (Figura 21). Tendo estes referenciais estrangeiros,

verifica-se que em Fortaleza o gargalo ndo se encontra na pista.
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Figura 21: Relacdo movimento de aeronave por nimero de pista em FOR, BWI, KMG e
SAN

O aeroporto de Fortaleza é o Unico aeroporto de médio porte que ndo apresentara
problemas em relacdo ao TPS quando comparado aos aeroportos estrangeiros, porém
quando considerada a recomendacdo internacional, 0 mesmo posiciona-se acima do
limite de 100 pax/m2. A projecdo mostra que o crescimento da quantidade de
passageiros ndo afetara no nivel de servico, pois o tamanho do terminal é suficiente para
processar essa demanda, tendo como referencial o aeroporto de San Diego, que possui
caracteristicas semelhantes de acordo com a quantidade de passageiros embarcados e

desembarcados e tamanho do terminal (Figura 22).

59



350

300

250

200

Pax/m?

150

100 -

50 A

0 -
W SBFZ2010 BWI2010 BKMG2010 MSAN 2010 SBFZ2030

Figura 22: Relagéo passageiro por m2 TPS em FOR, BWI, KMG e SAN

Apobs a analise das variaveis, o aeroporto mostra-se adequado a demanda de
passageiros atual e projetada para 2030, considerando 0s investimentos previstos em
obra de ampliacdo do TPS promovido pelo Governo Federal. Deve-se destacar que caso
as obras ndo sejam realizadas o terminal estaria saturado com 452 pax/m2 ao ano.
Atualmente, o aeroporto de Fortaleza possui um desempenho dentro dos padrbes
estabelecidos internacionalmente na categoria onde se insere para as variaveis

analisadas.

5.1.5 Aeroporto Internacional Gilberto Freyre — Recife (REC)

O aeroporto de Recife foi comparado a trés aeroportos: Baltimore (BWI), La
Guardia (LGA) e Salt Lake City (SLC). O percentual de passageiros internacional e

domeéstico faz com que o aeroporto se apresente entre 0s aeroportos comparados.

Como para todos os aeroportos brasileiros, o aeroporto de Recife tem previsdes
de crescimento de demanda de passageiros e do movimento de aeronaves com taxas de
crescimento bem acima do que se prevé para outros aeroportos, principalmente nos

paises desenvolvidos.

Em termos operacionais, conforme pode ser visto na Figura 23, o aeroporto
apresentara um leve aumento no tamanho médio da aeronave. O crescimento da

quantidade de passageiros e aeronaves em 270% e 184% de entre os anos de 2010 e
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2030 ocasionou este fato. Porém, apresenta uma razdo menor a apresentada pelos
aeroportos estrangeiros. Os aeroportos americanos se aproximam do aeroporto de

Recife na relagdo de pax/mov.
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Figura 23: Relacédo passageiro transportado por movimento de aeronave em REC, BWI,
LGAeSLC

A Figura 24 mostra que, atualmente, Recife ndo possui problemas relevantes de
pista, apresentando um bom desempenho e estando préximo dos aeroportos de
Baltimore e Salt Lake City. Esse panorama se modifica em 2030. Nota-se que Recife
apresentara um crescimento no movimento de aeronaves sem haver previsao de
construcdo de nova pista. A previsdao se aproxima do movimento maximo para um
aeroporto com uma pista (Ashford, 2011 — 240 mil movimentos). De outra forma os
aeroportos de referéncia apresentam um movimento por pista abaixo da previsdo. A
reunido destes elementos indica que uma segunda pista deve ser estudada, pois o
aeroporto possivelmente estara no limite de suas operacGes, ainda mais considerando-se

uma faixa de seguranca para o dimensionamento de 20%.
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Figura 24: Relacdo movimento de aeronave por nimero de pista em REC, BWI, LGA e
SLC

Quando verifica-se a quantidade de passageiros embarcados e desembarcados
por area do terminal, a Figura 25 mostra que a situacdo dos passageiros em 2030 estara
preocupante uma vez que para atender aos clientes com um nivel de servi¢o aceitavel,
sera necessario aumentar em 323% o tamanho do atual terminal. Dessa maneira 0
aeroporto se aproxima de SLC, tendo que aumentar o tamanho do terminal para alcancar

0 patamar deste aeroporto.

Por fim a situacdo do terminal de passageiros ndo é diferente das outras
varidveis. O aeroporto brasileiro apresenta 0 menor tamanho de terminal para
semelhante quantidade de passageiros processados, ofertando um baixo nivel de servigo.
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Figura 25: Relagdo passageiro por m? TPS em REC, BWI, LGA e SLC

Segundo as variaveis analisadas, o aeroporto de Recife, em 2010, ndo apresenta
grandes problemas de capacidade e tem um desempenho muito préximo dos aeroportos
estrangeiros de mesmo nivel. Entretanto, com altas taxas de crescimento previstas para
0 aeroporto brasileiro sem ampliacdo de sua infraestrutura, pode-se dizer que caminha
para uma situacdo de limite de esgotamento de capacidade de operacdo, tanto de

terminal quanto de pista.

Os aeroportos que possuem varidveis de infraestrutura mais préximas ao ser

comparado com Recife séo o de Salt Lake City e La Guardia.

5.1.6 Aeroporto Internacional Afonso Pena — Curitiba (CWB)

O aeroporto de Curitiba foi comparado a dois americanos: Baltimore (BWI) e
Salt Lake City (SLC).

As quantidades de passageiros totais, domésticos e internacionais se mostram
semelhantes ndo havendo grandes disparidades. O aeroporto de Curitiba apresenta a
menor participacdo de passageiro internacional dentre os aeroportos de médio porte com
somente 2%. Através da comparacdo da relagdo das variaveis, pode-se inferir que o
aeroporto brasileiro mantera o perfil de ser um aeroporto majoritariamente domestico

apresentando 98% de participacao do total.
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A Figura 26 mostra que em termos de passageiros por movimento o desempenho
do aeroporto de Curitiba apresenta um patamar acima dos aeroportos estrangeiros
analisados. Nota-se um aumento entre 2010 e 2030 de 156%, reflexo do aumento da
quantidade de passageiros e do movimento de aeronaves. Isso pode significar que o
aeroporto de Curitiba operara aeronaves maiores em comparagdo aos aeroportos
estrangeiros observados. Dessa maneira a pista de Curitiba deve comportar aeronaves de

tamanhos maiores.
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Figura 26: Relagédo passageiro transportado por movimento de aeronave em CWB, BWI
eSLC

E possivel verificar na Figura 27 que, quando comparado os valores em 2010
com os valores de 2030, percebe-se que Curitiba sofrerd um aumento de 156% na
movimentacdo de aeronaves pousadas e decoladas. Este aumento, de acordo com
ASHFORD (2011), podera ndo comprometer a capacidade do limite de movimentos de
aeronaves, uma vez que encontra-se abaixo da faixa de 200.000 a 265.000 movimentos
por pista. Porém, ao comparar aos aeroportos estrangeiros, o aeroporto brasileiro
apresentard congestionamento na pista, sendo talvez necessaria a construcdo de outra

pista.
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Figura 27: Relacdo movimento de aeronave por nimero de pistaem CWB, BWIl e SLC

Quanto a area do terminal do aeroporto de Curitiba (Figura 28), é possivel
perceber que em 2030 com as altas taxas de crescimento de demanda de passageiros,
havera sérios problemas de capacidade de terminal para processar esses passageiros

mesmo com a previsao de aumento de 39% da capacidade do TPS entre 2010 e 2014.

O aeroporto se mostra aqguém do ideal por possuir um tamanho de terminal
muito inferior ao apresentado pelos americanos, respectivamente, 62.445, 183.57 e
102.987. Mesmo com as obras de ampliagdo do tamanho do terminal para 2014, o
aeroporto ndo conseguira atender a demanda esperada em 2030, comportando quase 350
pax/m2. Dessa maneira a limitacdo na infraestrutura diminuird o desempenho do

aeroporto.
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Figura 28: Relacdo passageiro por m? TPS em CWB, BWIl e SLC

Como os aeroportos brasileiros de médio porte analisados no trabalho, o
aeroporto de Curitiba ndo apresenta condicGes de atender a demanda esperada crescente.
Mesmo com as obras previstas de ampliacdo a capacidade ndo serd suficiente para
atender a demanda. Tanto o terminal de passageiros quanto a quantidade de pista sdo

fatores limitantes para o desempenho do aeroporto, principalmente no longo prazo.

No que tange as operagOes, o aeroporto brasileiro ndo apresenta uma grande
diferenca em relacdo aos estrangeiros. Sendo assim o aeroporto que poderia ser
referéncia de acordo com as variaveis comparadas ao aeroporto brasileiro é o de Salt

Lake City por possuir valores proximos ao comparar as variaveis de desempenho.
5.2 Resultados

Nesta secdo sera feita uma analise das variaveis de infraestrutura mais relevantes
dos aeroportos (pista, patio e terminal de passageiros) e uma abordagem geral das
variaveis analisadas na dissertacdo, comparando 0s aeroportos brasileiros de médio

porte aos aeroportos estrangeiros.

O Quadro 11 apresenta a quantidade de pista que o0s aeroportos em estudo
necessitardo em 2030, com base na compara¢do aos aeroportos estrangeiros e a
referéncia da literatura.
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Quadro 11: Quantidade necesséria de pista

Aeroporto 2010 Referéncia 2030
SSA 2
POA
CNF
FOR
REC
CwB

N| R R P RN
wl N R NN

A partir do Quadro 11 nota-se que a maioria dos aeroportos de médio porte
necessita de ampliacdo na quantidade de pista. Os aeroportos de Porto Alegre, Confins,
Recife e Curitiba apresentam tal necessidade. Dessa maneira a pista pode se mostrar um
fator preocupante em 2030, causando possiveis problemas de gargalo em alguns

aeroportos de médio porte.

Corroborando com a situacdo da quantidade de pista, a infraestrutura de patio
mostra-se uma variavel que pode também apresentar problemas de gargalo em todos os
aeroportos de médio porte, sendo necessaria a ampliacdo da area do péatio e, por
conseguinte, 0 aumento da quantidade das posi¢cOes de estacionamento de aeronaves
(Quadro 12 e Quadro 13).

Por ndo possuir dados acerca do patio dos aeroportos estrangeiros, o calculo das
variaveis foi feito a partir do conjunto de dados do préprio aeroporto fornecidos pela

Infraero.

Inicialmente foram coletadas as informacGes sobre as areas do terminal, posi¢des
de estacionamento e demanda na pagina virtual da Infraero para os anos de 2010 e 2014.
Para obter os nimeros de referéncia da area de patio para 2030, foi calculada a area
média por posi¢do de patio (AMPP) no ano de 2010, em seguida foi retirada a media
das areas de todos os aeroportos. Por fim, multiplicou-se a média das AMPP pela

quantidade de posicdes de cada aeroporto para 0 ano de 2030.
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Quadro 12: Area necessaria do patio de estacionamento de aeronaves

) _ ) _ Necessidade de | Area média
Area péatio (m2) | Area do pétio ) . o
Aeroporto area de patio | por posicéo
2010 (m?) 2014* _

(m2) 2030 de patio 2010
SSA 79.645 91.855 339.925 3.319
POA 142.750 197.130 323.262 4.758
CNF 86.000 304.524 347.480 5.733
FOR 152.857 173.710 262.076 10.918
REC 139.616 139.616 293.855 5.370
CwB 84.062 143.941 287.311 6.004

*Previsao Infraero

Nota-se no Quadro 12 que, para atender a demanda prevista para 2030, as areas
de patio dos aeroportos precisam ser ampliadas em um percentual acima do planejado
pela Infraero para o ano de 2014. Em média, as areas devem dobrar de tamanho. O
aeroporto de Salvador apresenta a maior necessidade de ampliacéo, 270% em relacdo ao
previsto para 2014. Confins € o aeroporto que menos devera ampliar a area precisando
de 14%.

A area do patio influencia diretamente na quantidade de posicdes de
estacionamento de péatio das aeronaves. Nesse sentido, 0s aeroportos apresentam um
déficit na oferta de vagas, podendo no futuro, operar no limite ou além de suas
capacidades. De acordo com o Quadro 13, é possivel notar que os aeroportos brasileiros
necessitardo, para 2030, praticamente duplicar a quantidade de posi¢cdes ofertadas. A
quantidade de posicbes foi resultado da razdo da demanda prevista e a faixa de

passageiros por posi¢coes de patio de cada aeroporto.

Entre 2010 e 2014 a media de crescimento da posi¢do de vagas € de 56% e caso
ndo haja um planejamento da Infraero para aumentar a quantidade de posicdes, 0s
aeroportos de médio porte apresentardo gargalo, exceto o aeroporto de Recife que
atendera a demanda operando no limite. Esta situacao se alterara em 2030 em que todos
0S aeroportos apresentardo situacdo de gargalo caso a Infraero ndo amplie a oferta de
posicdes de estacionamento. Os aeroportos de Salvador, Fortaleza, Recife e Curitiba
necessitardo aumentar de 2014 para 2030 em 104%, 101%, 88% e 99% a oferta
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respectivamente. O aeroporto de Porto Alegre é o que apresenta menor percentual de

necessidade de aumento, 30%.

A Infraero ndo apresenta a previsdo de aumento na quantidade de vagas para
aeronaves em 2014 e 2030. As projecdes de necessidade de posi¢Oes foram calculadas

com base na projecdo da demanda para o ano de 2030.

Quadro 13: Posic¢des necessarias de estacionamento de aeronaves no patio

Aeroporto 2010 2014 Referéncia 2030
SSA 24 28 56
POA 30 41 54
CNF 15 38 58
FOR 14 22 44
REC 26 26 49
CwWB 14 24 48

Por fim, para encontrar a referéncia da area de terminal de passageiros (TPS),
foram utilizados os parametros dos terminais dos aeroportos estrangeiros, uma vez que
ASHFORD (2011) indica que deve haver 100 pax/m2 no TPS, porém se essa relacdo
fosse aplicada aos aeroportos brasileiros, o tamanho do TPS seria grande demais para 0s
padrdes e realidade brasileiras. O Quadro 14 apresenta 0s tamanhos necessarios para

atender a demanda de 2030.
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Quadro 14: Tamanho necessario do terminal de passageiros

Referéncia | Referéncia 2030
Aeroporto 2010 2014* 2030 (aeroportos

(literatura) estrangeiros)
SSA 69.750 | 69.750 259.867 173.729
POA 37.600 | 66.750 241.756 173.729
CNF 63.305 | 67.675 288.742 286.714
FOR 38.500 | 86.211 174.219 183.576
REC 52.000 | 52.000 219.764 173.729
CwB 45.000 | 62.445 214.869 183.576

* Previsao Infraero

Nota-se no Quadro 14 que a maioria dos aeroportos tera sua area de terminal de
passageiros ampliada para o ano de 2014, porém, estas obras ndo suprirdo a demanda
prevista para 2030. De acordo com a literatura, os aeroportos brasileiros deveriam
ampliar a area do terminal em média 255%, enquanto que em comparacdo aos

aeroportos estrangeiros, esta média de ampliacdo reduz para 196%.

O aeroporto de Salvador ndo apresenta obras de ampliacéo pela Infraero para o
ano de 2014, caso esta situacdo ndo se altere até o ano de 2030, o aeroporto podera
operar acima do limite da capacidade, este mesmo caso pode ser observado no aeroporto
de Recife. Os demais aeroportos em 2030 ndo suprirdo a demanda prevista.

Em uma maneira geral, as vertentes mais preocupantes para o administrador dos

aeroportos brasileiros de médio porte sdo o patio e o TPS.
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Quadro 15: Variaveis operacionais, infraestruturais e de produtividade dos aeroportos brasileiros (2030) e estrangeiros (2010).

. Pax Total | % Pax Intl % Pax TPS (m? . Pax 2030 /TPS| Pax/mov | Mov 2030
Sigla | Aeroporto 2030 2030 | Dom 2030 | MOV 2030 20(14 ! | e pista (m?) 20/14 zc{30 pista !
SSA Salvador  |25.986.686| 5% 95% 295.925 | 69.750 2 373 88 147.963
BOS LOGAN 27.428962| 12% 88% 331.685 | 258.275 6 106 83 55.281
LGA | LAGUARDIA |23.983.082| 4% 96% 352.200 | 173.729 2 138 68 176.100
SZX | SHENZHEN |26.713.610] 3% 97% 214913 | 152.000 1 176 124 214.913
POA | PortoAlegre |24.175.614| 7% 93% 247.167 | 66.750 1 362 98 247.167
BOS LOGAN 27428962 12% 88% 331.685 | 258.275 6 106 83 55.281
BWI | BALTIMORE |21.936.461| 2% 98% 253.165 | 183.576 4 119 87 63.291
LGA | LAGUARDIA |23.983.082| 4% 96% 352.200 | 173.729 2 138 68 176.100
CNF Confins 28.874.200| 4% 96% 264.745 | 67.675 1 427 109 264.745
SEA SEATTLE, |31.553.166| 9% 91% 292.016 | 286.714 3 110 108 97.339
SHA | HONGQIAO |31.298.812| 3% 97% 214.523 | 332.000 2 94 146 107.262
SZX | SHENZHEN |26.713.610] 3% 97% 214913 | 152.000 1 176 124 214.913
FOR Fortaleza  |17.421.938| 5% 95% 183.110 | 86.211 1 202 95 183.110
BWI | BALTIMORE |21.936.461| 2% 98% 253.165 | 183.576 4 119 87 63.291
KMG | KUNMING  |20.193.200| 5% 95% 181.466 | 70.000 1 288 111 181.466
SAN | SANDIEGO |16.889.622| 1% 99% 149.843 | 77.601 1 218 113 149.843
REC Recife 21.976.369| 3% 97% 219.764 | 52.000 1 423 100 219.764
BWI | BALTIMORE |21.936.461| 2% 98% 253.165 | 183.576 4 119 87 63.291
LGA | LAGUARDIA |23.983.082| 4% 96% 352200 | 173.729 2 138 68 176.100
SLC | SALT LAKE CITY |21.016.686| 2% 98% 276518 | 102.987 4 204 76 69.130
cwB Curitiba _ |21.486.911| 2% 98% 226.067 | 62.445 2 344 95 113.033
BWI | BALTIMORE |21.936.461| 2% 98% 253.165 | 183.576 4 119 87 63.291
SLC | SALT LAKE CITY |21.016.686| 2% 98% 276.518 | 102.987 4 204 76 69.130
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Em uma analise geral, a maioria dos aeroportos brasileiros se assemelha em

média em relacéo aos aspectos operacionais aos aeroportos americanos.

A media de quantidade de passageiros transportados nos aeroportos brasileiros é
de 23.320.286, enquanto que nos aeroportos estrangeiros a média se mostra menor com
22.101.360 passageiros. Isso aponta para a alta movimentagdo dos aeroportos nacionais
em média em comparacdo aos estrangeiros. O percentual de participacdo da
movimentacao internacional e doméstica se mostra semelhante, sendo os aeroportos

brasileiros majoritariamente domésticos.

A média da movimentacdo de aeronaves apresenta uma diferenca percentual de
5,7% entre os aeroportos analisados, verificando a mesma situacdo da variavel anterior
em que a operacdo dos aeroportos brasileiros € maior do que o observado nos aeroportos

estrangeiros.

Sendo assim, 0s aeroportos brasileiros processam mais aeronaves e passageiros

em comparacao aos aeroportos estrangeiros.

O cenario se modifica quando analisadas as variaveis de infraestrutura. Em
média os aeroportos brasileiros mostram-se inferiores aos estrangeiros e esse € o fator
chave para a situacdo de caos enfrentado pelo complexo aeroportuario brasileiro. No
que diz respeito a quantidade de pista, os aeroportos americanos possuem o dobro da
média dos aeroportos brasileiros. A situacdo se torna mais preocupante quando
observado o tamanho do terminal de passageiros. Comparando essa variavel, o0 nimero
médio dos aeroportos estrangeiros é de 163.688 m2, enquanto que terminais brasileiros
possuem tamanho de apenas 67.472 m2. Considerando que a quantidade de passageiros
entre os aeroportos se mostra semelhante, os passageiros brasileiros recebem um baixo

nivel de servico.

Quando analisada as médias das variaveis de produtividade, percebe-se que o
aeroporto brasileiro possuird um desempenho ruim quando cruzadas as varidveis
operacionais e infraestruturais. Isso pode ser notado na variavel pax/m2 no TPS. Os
terminais nacionais operam com 355 pax/m2 enquanto que 0s estrangeiros mostram o

patamar de 145 pax/mz2, aproximando-se da recomendacéo da literatura.
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A relacdo média entre os pousos e decolagens com a quantidade de pista também
aponta para o elevado nimero apresentado pelos aeroportos brasileiros, porém com
menor diferenca uma vez que deve ressaltar que a media da quantidade de pistas dos
aeroportos é maior do que a média nacional podendo aqueles operar mais sem problema
de gargalo na pista. No caso brasileiro, com a média é de 1 pista para cada aeroporto, a
intensificacdo do movimento é observada. Deve analisar se a realizacdo desta operacao
é feita de maneira eficiente ou eficaz. Os aeroportos brasileiros em média realizam
195.964 movimentos/pista ao ano, enquanto os estrangeiros alcancam o patamar de
111.462 mov/pista.

Por fim, ao comparar a média do tamanho médio da aeronave, observa-se que 0s

aeroportos brasileiros apresentam pouca diferenca em relacao aos estrangeiros.

Dessa maneira os aeroportos brasileiros apresentam gargalos na infraestrutura
possuindo indices de operagBGes superiores aos estrangeiros com atividades mais
intensas em uma infraestrutura reduzida. O servico oferecido pela gestora dos
aeroportos mostra-se aquém a média do servigo apresentado nos aeroportos além da
fronteira nacional. Uma solucdo encontrada pelo gestor do aeroporto brasileiro, a fim de
diminuir o impacto causado pela reduzida infraestrutura, distribui as operagdes ao longo

do dia para ndo haver congestionamento no aeroporto.
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CAPITULO 6. CONCLUSAO E RECOMENDACOES

A utilizacdo de aeroportos internacionais semelhantes aos aeroportos brasileiros
de meédio porte esperados para 2030 se mostrou adequada, permitindo identificar
parametros de dimensionamento e de gestdo para o planejamento dos aeroportos
brasileiros. No entanto, a falta de dados com relacéo a aspectos mais detalhados levou a
necessidade de se utilizar também pardmetros obtidos na literatura especializada. A
conjugacao de constatacdes da literatura com casos reais se mostrou um instrumento Util
na determinacdo das referéncias de pistas, patio de aeronaves e terminal de passageiros

dos aeroportos brasileiros estudados para o horizonte de previsao de 2030.

Ap0s a andlise dos aeroportos brasileiros de médio porte pode-se aferir que 0s
mesmos encontram-se em situacdo preocupante devido a falta de infraestrutura

adequada, principalmente no que tange o tamanho do patio e terminal de passageiros.

No que diz respeito a quantidade de pista, a maioria dos aeroportos de médio
porte necessitardo de ampliacdo na quantidade de pista de acordo com a recomendacao
da literatura e da comparacdo dos aeroportos estrangeiros. Somente 0s aeroportos de
Salvador e Fortaleza ndo necessitardo de tal intervencdo. Dessa maneira a pista se
mostra um fator que pode causar problemas futuros de gargalo em alguns aeroportos de

médio porte.

Quanto ao terminal de passageiros, a literatura apresenta um parametro de 100
passageiros por metro quadrado. No entanto, encontram-se aeroportos com relacGes
bem acima de passageiros por metro quadrado como indicado na literatura. Como 0s
aeroportos brasileiros de forma geral também apresentam relagdes superiores, a relacdo
adotada foi buscando uma faixa mais realista. Mesmo assim, pode-se concluir que todos
0s aeroportos estudados necessitam de obras de ampliacdo do terminal para atender a

demanda prevista em 2030, mesmo sendo consideradas as obras para a Copa de 2014.

Quanto ao patio de aeronaves os célculos mostram a necessidade de ampliacdo,
em todos os aeroportos, pois as medidas atuais disponibilizadas para este fim néo
atenderdo a necessidade para 2030. Buscou-se nesta dissertagdo apontar uma medida de
area e outra de posicdes de estacionamento de aeronaves de forma a fornecer

parametros para o planejamento de acordo com a proje¢do da demanda.
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Os aeroportos americanos possuem um comportamento similar aos aeroportos
brasileiros, porém a infraestrutura apresentada por estes se mostra maior em relacéo aos
nacionais como, por exemplo, o sitio do aeroporto, a quantidade de pista entre outras

variaveis.

N&o se pode dizer que todas as amplia¢fes necessarias aos aeroportos brasileiros
poderdo ser realizadas nos sitios atuais. Os aeroportos se encontram, muitas vezes em
sitios cercados pelas malhas urbanas e em muitos casos tiveram sua area patrimonial
invadida. Desta forma, estudos precisam ser realizados no sentido de averiguar se 0s
sitios aeroportuarios possuem condicfes de ampliacdo para atender a demanda futura.
Em caso contrario, é preciso pensar em novos aeroportos. Como 0 aeroporto € um
aparelho urbano muito dispendioso devem ser esgotadas todas as possibilidades de
melhorias inclusive aquelas relativas aos avangos tecnoldgicos que permitem o aumento

da eficiéncia do aeroporto, utilizando area menor.

A infraestrutura mostra-se um fator limitante para o desenvolvimento do
transporte aéreo brasileiro, sendo imprescindiveis maiores investimentos advindos do

gestor dos aeroportos de medio porte.

Dessa maneira faz-se mister o desenvolvimento de estudos voltados para o
planejamento aeroportuério que preveja uma demanda a longo prazo. Nesse sentido esta
dissertacdo mostra-se relevante por comparar os parametros de desempenho dos
aeroportos brasileiros de medio porte em 2030 com 0s aeroportos estrangeiros em 2010
que apresentam demandas semelhantes. E importante esclarecer a plausibilidade do
estudo uma vez que por ser uma previsao, existe a possibilidade de tais comportamentos

serem alterados, porém isso ndo anula a importancia do estudo.

Um trabalho futuro poderia ser a aplicacdo desta metodologia nos demais
aeroportos brasileiros, por exemplo, 0s aeroportos de pequeno porte que se mostram

essenciais ao desenvolvimento do transporte aéreo regional.

Recomenda-se verificar se 0s aeroportos estrangeiros que possuem areas

menores e altas operacdes apresentam congestionamento ou eficiéncia.

75



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AIR TRANSPORT RESEARCH SOCIETY ATRS., 2011, Airport Benchmarking
Report-Global Standards for Airport Excellence, Part 1, 11, l1l. Air Transport Research

Society, Vancouver.

AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL - ACI., 2009, Annual Worldwide Airport

Traffic Report. Airports Council International.

AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL - ACI., 2010, Annual Worldwide Airport
Traffic Report. Airports Council International.

ALMEIDA, M. R., MARIANO, E. B., REBELATTO, D. A. N., 2007, “Analise de
eficiéncia dos aeroportos internacionais brasileiros”. XXVII Encontro Nacional de
Engenharia de Producdo, 1676 — 1901, Foz do Iguacu, Parand, Brasil, 09-11 Outubro
2007.

ASHFORD, N., MUMAYIZ, S., WRIGHT, P., 2011, Airport Engineering: planning,

design, and development of 21 st century airports. 4 ed. Canada, Wiley.

BARROS, C. P., 2008, “Technical efficiency of UK airports.” Journal of Air
Transport Management 14, 175-178.

BAZARGAN, M., VASIGH, B., 2003, “Size versus efficiency: a case study of US

commercial airports.” Journal of Air Transport Management 9, 187-193.
BNDES/Mckinsey, 2010. Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil.

DOGANIS, R., PEARSON, R., THOMPSON, G., 1978, Airport Economics in the
Seventies. Research Report. Transport Studies Group, Polytechnic of Central London,
UK.

DOGANIS, R., NUUTINEN, H., 1983, Economics of European Airports. Research
Report. Transport Studies Group, Polytechnic of Central London, UK.

DOGANIS, R.,, GRAHAM, A., 1987, Airport Management: The Role of Performance
Indicators. Research Report No. 13, Transport Studies Group, Polytechnic of Central
London, UK.

76



DOGANIS, R., 1992, The Airport Business. 3 ed. London, Routledge.

DOGANIS, R., LOBBENBERG, A., GRAHAM, A., 1995, The Economic Performance
of European Airports. Research Report, Department of Air Transport, Cranfield
University, Bedford, UK.

Federal Aviation Administration — FAA .Airport Capacity and Delay — Advisory
Circular, 1983. Disponivel em:
<http://www.faa.gov/documentLibrary/media/Advisory_Circular/150_5060_5 partl.pd
f> Acesso em: 26 de set de 2011.

FERNANDES, E., PACHECO, R.R., RAMIREZ, R M.A., 1997, In: “Productivity at
Brazil's International Airports.” Proceedings of the Tenth World Productivity Congress,

Santiago, computer diskettes.

FERNANDES, E., PACHECO, R.R., 2002, “Efficient use of airport capacity.”
Transportation Research A 36, 225-238.

GILLEN, D., LALL, A., 1997, “Developing measures of airport productivity and
performance: an application of data envelopment analysis.” Transportation Research
E, 33, 261-273.

GRAHAM, A.,1995, Developing Performance Indicators. Airport Economics and

Finance Symposium, University of Westminster, London.

GRAHAM, A., 2008, Managing Airports: An international perspective. 3%d. Oxford,

Butterworth-Heinemann.

LOPES, D. R., 2008 “Airport performance & benchmarking: um experimento

brasileiro” Networks and Spatial Economics, 11, 139-157.

LOZANO, S., GUTIERREZ, E., 2009 “Efficiency Analysis and Target Setting of
Spanish Airports”. Networks and Spatial Economics, 11, 139-157.

MALIGHETTI P., MARTINI, G., PALEARI, S., REDONDI, R., 2007, “An Empirical
Investigation on the Efficiency, Capacity and Ownership of Italian Airports.” Rivista di
Politica Economica 97, 157-188.

77


http://www.springerlink.com/content/1566-113x/

MARAZZO, M., SCHERRE, R., FERNANDES, E., 2010 “Air transport demand and
economic growth in Brazil: A time series analysis” Transportation Research Part E:

Logistics and Transportation Review, 46, 261-2609.

MARTIN, J.C., ROMAN, C., 2001, “An application of DEA to measure the efficiency
of Spanish airports prior to privatization.” Journal of Air Transport Management 7,
149-157.

MARTIN, J.C., ROMAN, C., 2006, “A Benchmarking Analysis of Spanish Commercial
Airports. A Comparison Between SMOP and DEA Ranking Methods.” Networks and
Spatial Economics 6, 111-134.

MARTIN, J.C., ROMAN, C., 2008, “The relationship between size and efficiency: A
benchmarking analysis of Spanish commercial airports.” Journal of Airport
Management 2, 183-197.

MINGOTTI, S. A., 2007, Andlise de Dados Através de Métodos de Estatistica
Multivariada - Uma Abordagem Aplicada. 12 ed. Belo Horizonte. UFMG.

OUM, T.H.,, YU, C. FU, X., 2003, “A comparative analysis of productivity
performance of the world’s major airports: summary report of the ATRS global airport
benchmarking research report - 2002.” Journal of Air Transport Management 9, 285-
297.

PACHECO, R.R., FERNANDES, E., 2003, “Managerial efficiency of Brazilian
airports.” Transportation Research A 37, 667-680.

SARKIS, J., 2000, “Operational efficiency of major US airports.” Journal of
Operations Management 18, 335-351.

SARKIS, J., TALLURI, S., 2004, “Performance based clustering for benchmarking of
US airports” Transportation Research A 38, 329-346.

SLACK, N., CHAMBERS, S., FOHNSTON, R., 2008, Administracdo da producdo. 22
ed. S&o Paulo, Atlas.

TGL, 2011, Boletim de Indicadores de Transporte Aéreo — BITA — Julho. Disponivel
em <http://www.tgl.ufrj.br/projetos/bita.ntml> Acesso em: 25 set 2011

78



TGL, 2011, Boletim de Indicadores de Transporte Aéreo — BITA — Outubro. Disponivel
em <http://www.tgl.ufrj.br/projetos/bita.ntml> Acesso em: 14 nov 2011

YANG, H. H., 2010, “Measuring the efficiencies of Asia—Pacific international airports —
Parametric and non-parametric evidence.” Computers & Industrial Engineering 4,
697-702

YOSHIDA, Y., FUIIMOTO, H., 2004, “Japanese-airport benchmarking with the DEA
and endogenous-weight TFP methods: testing the criticism of overinvestment in

Japanese regional airports.” Transportation Research E 40, 533-546.

79



ANEXOS

Anexo |

Quadro 16: Previsdo de movimento de passageiros nos principais aeroportos brasileiros

Previsao de Previsdo de

Cidade Aeroporto | movimentode | movimento de

passageiros 2030 | aeronaves 2030
SBGR 58.857.905 470.863
Séo Paulo SBSP 19.944.560 181.314
SBKP 40.516.543 337.638
Rio de SBGL 54.112.310 432.898
Janeiro SBRJ 11.697.007 123.126
Brasilia SBBR 44.422.037 370.184
Belo SBCF 28.874.201 262.493
Horizonte SBBH 1.391.379 92.759
Salvador SBSV 25.986.687 259.867
Porto Alegre SBPA 24.175.615 241.756
Recife SBRF 21.976.369 219.764
Curitiba SBCT 21.486.911 214.869
Fortaleza SBFZ 17.421.938 174.219
Manaus SBEG 9.307.712 116.346
Natal SBNT 9.193.882 91.939

Fonte: TGL, 2011
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Anexo Il - Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes — Salvador
(SSA)
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Figura 29: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em SSA, BOS,
LGA e SZX
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Figura 30: Movimento de aeronave em SSA, BOS, LGA e SZX
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Figura 31: Area do terminal de passageiro (m2) em SSA, BOS, LGA e SZX
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Figura 32: Quantidade de pistaem SSA, BOS, LGA e SZX
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Anexo 111 - Aeroporto Internacional Salgado Filho - Porto Alegre (POA)
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Figura 33: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em POA, BOS,
BWI e LGA
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Figura 34: Movimento de aeronave em POA, BOS, BWI e LGA
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Figura 35: Quantidade de pistaem POA, BOS, BWI e LGA
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Figura 36: Area do terminal de passageiro (m2) em POA, BOS, BWI e LGA
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Anexo 1V - Aeroporto Internacional Tancredo Neves - Confins (CNF)
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Figura 37: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico CNF, SEA, SHA
e SZX
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Figura 38: Movimento de aeronave em CNF, SEA, SHA e SZX
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Figura 39: Area do terminal de passageiro em m2 em CNF, SEA, SHA e SZX
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Figura 40: Quantidade de pista em CNF, SEA, SHA e SZX
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Anexo V - Aeroporto Internacional Pinto Martins — Fortaleza (FOR)

w 25
(1]
10
<
= 20
S 15 —
o
[T+
(1]
a
& 10 +—

5 =4

0 -

Pax Total Pax Internacional Pax Doméstico
SBFZ2030 ®mBWI2010 mKMG2010 ®mSAN 2010

Figura 41: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em FOR, BWI,
KMG e SAN.
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Figura 42: Movimento de aeronave em FOR, BWI, KMG e SAN
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Figura 43: Area do terminal de passageiro (m2) em FOR, BWI, KMG e SAN
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Figura 44: Quantidade de pistaem FOR, BWI, KMG e SAN
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Anexo VI - Aeroporto Internacional Gilberto Freyre — Recife (REC)
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Figura 45: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em REC, BWI,
LGAeSLC.
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Figura 46: Movimento de aeronave em REC, BWI, LGA e SLC
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Figura 47: Area do terminal de passageiro (m2) em REC, BWI, LGA e SLC
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Figura 48: Quantidade de pistaem REC, BWI, LGA e SLC
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Anexo VII - Aeroporto Internacional Afonso Pena — Curitiba (CWB)
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Figura 49: Quantidade de passageiros total, internacional e doméstico em CWB, BWI e
SLC
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Figura 50: Movimento de aeronave em CWB, BWI e SLC
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Figura 51: Area do terminal de passageiro (m2) em CWB, BWI e SLC
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Figura 52: Quantidade de pistaem CWB, BWIl e SLC
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