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Brasilia, 25 de fevereiro de 2011.

Assunto: Apresentacdo dos estudos de impacto da limitacdo de funcionamento do
Aeroporto de Congonhas e da possibilidade de redistribui¢éo dos slots entre
6h as 7h nas demais horas de funcionamento do aeroporto

1. Introducéo

O presente documento tem por objetivo apresentar estudos realizados pelo Grupo de
Trabalho instituido pela Portaria ANAC n° 130, de 25 de janeiro de 2011. Esta Portaria,
designou servidores da ANAC para realizar 3 estudos relacionados as discussoes realizadas no
ambito do processo judicial n® 0005425-75.2007.403.6100. Este processo, em linhas gerais, trata
dos transtornos ambientais gerados pelo funcionamento do Aeroporto de Congonhas a
comunidade de moradores das regiGes localizadas no entorno deste sitio aeroportudrio. Um
membro do DECEA também foi designado para participagéo neste Grupo de Trabalho, conforme
disposto no oficio 211CCOI/3918 do Comando da Aeronautica.

No presente documento encontra-se o desenvolvimento do primeiro estudo requisitado
para este Grupo de Trabalho: a analise dos impactos da limitagdo de funcionamento do aeroporto
de Congonhas e da possibilidade de redistribuicdo dos slots atualmente alocados entre 6 e 7
horas da manh& nas demais horas de funcionamento do aeroporto. Com este objetivo, 0
desenvolvimento desta analise passaré pelos seguintes tdpicos:

a) Caracterizagdo geral do Aeroporto de Congonhas

b) Levantamento de provaveis impactos oriundos de uma eventual limitacdo no horério de
funcionamento do Aeroporto de Congonhas

c) Avaliacdo da possibilidade de redistribuicdo dos slots entre 6 e 7 horas da manha ao
longo do dia

d) Impactos econdmicos associados a possibilidade de redistribuigéo
e) Outras andlises e proximos estudos a serem realizados pelo Grupo de Trabalho
f) Consideragdes finais
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2. Caracterizacdo Geral do Aeroporto de Congonhas

2.1. Das caracteristicas gerais da atividade de transporte aéreo

O setor aéreo suporta 0 emprego de mais de 32 milhdes de pessoas no mundo, desses
aproximadamente 5 milhdes de empregos diretos, 8 milhdes de empregos indiretos e 17 milhdes
de empregos devido ao efeito catalisador do transporte aéreo na economia mundial. Além disso,
0 setor aéreo ¢ um grande contribuinte de tributos para os tesouros nacionais®.

Sob esse aspecto, OLIVEIRA? ressalta as seguintes caracteristicas econdmicas do setor
de transporte aéreo:

“O transporte aéreo tem participagdo relevante na economia do Pais,
respondendo, em termos de receita de voo das companhias aereas
regulares brasileiras, nos mercados doméstico e internacional, por algo
em torno de 14,3 bilhGes de reais. 1sso representa cerca de 0,55% do
Produto Interno Bruto (PIB) daquele ano, que ficou na casa dos 2,6
trilhdes de reais. O transporte aéreo de passageiros no Brasil apresentou
crescimento fantéstico ao longo das Gltimas décadas. Duas métricas de
tamanho de mercado corroboram essa afirmacgdo: o ASK (em inglés,
available seats-kilometers, ou assentos-quildmetros disponiveis) e o RPK
(em inglés, revenue-passenger kilometres, ou passageiros pagantes-
quilémetros transportados). O ASK é uma medida de capacidade
produtiva de transporte das companhias aéreas, enquanto o0 RPK é um
indicador de tréafego, de fluxo de passageiros. Desde 1970, tanto o ASK
quanto o RPK passaram de aproximadamente 4 e 2 bilhdes,
respectivamente, para valores em torno de 60 e 40 bilhdes em 2007.
Adicionalmente, é fato que o setor aéreo apresenta consideravel
elasticidade a renda da demanda. Isso significa que, em periodos de
crescimento econbmico, o trafego aéreo cresce mais do que
proporcionalmente & renda (ou PIB), e assim, reforcando o efeito do
proprio crescimento econdmico. Historicamente, temos a "regra de bolso"
de 2:1, ou seja, cada 2% de crescimento do trafego aéreo, sdo advindos de
1% de crescimento do PIB no mesmo periodo. Esse fendmeno tende a ser
ainda mais acentuado em atividades correlatas ao transporte aéreo. Por
outro lado, em periodos recessivos, ele tende também a contribuir mais do
que proporcionalmente com a queda nos indicadores de atividade
economica.”

Por isso, € plausivel sustentar que o setor de transporte aéreo é de fundamental
importancia para o desenvolvimento e crescimento sustentado do Brasil. Ndo obstante o carater
relevante para integracdo nacional, as viagens aéreas sdo cruciais para 0s negdcios entre as
regides e representam importante insumo na cadeia produtiva.

O fluxo de pessoas e carga proporcionado pelo transporte aéreo possibilita que diversos
setores da economia possam gerar renda e empregos. A inddstria do turismo, em particular o

! Dados de 2006 por Oxford Economics. The Economic and Social Benefits of Air Transport 2008. Air Transport
Action Group - ATAG

2 Oliveira, A. V. M. (2009) Transporte Aéreo: Economia e Politicas Pablicas. Sdo Paulo: Pezco Editora. 197p.
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setor hoteleiro, é bastante influenciada pelas viagens aéreas, pois 0s servigos de transporte e
hospedagem sdo complementares. Outros negdcios como o comércio local, o transporte urbano
e 0s restaurantes recebem impulso gerado pelo fluxo de pessoas e carga.

No &mbito das contas externas, o transporte aéreo também exerce influéncia, pois
possibilita receitas e despesas em moedas estrangeiras por meio da exportacéo e importacéo de
produtos e das viagens internacionais.

O aumento da renda média da populagdo e a reducdo dos precos cobrados dos usuérios
levaram a uma forte expansdo da demanda (23% de aumento no trafego aéreo doméstico em
2010 ante a 2009%), elevando o transporte aéreo a condigdo de modal preferencial para o
transporte de passageiros a longa distancia no Pais. Entretanto, o crescimento da demanda nédo
foi acompanhado por um crescimento da oferta de infra-estrutura.*

De maneira geral pode-se dividir o impacto econdmico do transporte aéreo em trés
categorias: direto, indireto e induzido.

Os impactos diretos representam as atividades que ndo ocorreriam caso ndo existisse o
transporte aéreo. Exemplos de impactos diretos séo os salarios dos aeronautas e aeroviarios, o
consumo de combustiveis de aviagdo, as tarifas aeroportudrias, a producdo de pecas e de
aeronaves, 0s servicos de manutencdo de aeronaves, os servicos de handling e catering, 0s
servicos de controle de trafego aéreo, entre outros.

J& impactos indiretos representam atividades que seriam penalizadas caso o transporte
aéreo ndo existisse, dentre as quais incluem, por exemplo, gastos em hoteis, em restaurantes, em
agéncias de viagens, em locadoras de veiculos e no varejo.

Consistem em impactos induzidos pelo setor aéreo os originérios do efeito multiplicador
da renda gerada pelos impactos econdmicos diretos e indiretos do setor. Por exemplo, quando
um colaborador de uma empresa aérea compra uma casa nova e 0 construtor usa 0S recursos
advindos da venda para a compra de outros bens e servigos. Vale salientar que regides mais
desenvolvidas apresentam maiores multiplicadores.’

2.2. Das caracteristicas da demanda e da oferta do transporte aéreo

Uma peculiaridade da demanda pelo transporte aéreo refere-se ao fato de que ela
configura-se como derivada de outros produtos ou servicos, sendo que ndo existe satisfacdo ou
utilidade em apenas ser transportado pelo modal aéreo.

A demanda derivada ocorre quando a demanda por um produto ou servigo depende da
demanda por outros produtos ou servigos. Demanda-se transporte aéreo pela necessidade de se
fazer negdcios, de se fazer turismo, de se fazer visitas aos parentes em localidades distantes e
uma variedade de outras razdes, além de transportar produtos para outras localidades.

Por isso, empresas de transporte aéreo, muitas vezes, ndo conseguem afetar diretamente a
demanda por seus produtos/servigos. Essas empresas reagem a alteragdes na demanda e devem

® Fonte: Dados Comparativos Avancados: Dez/2010. ANAC.

* Estudo do Setor de Transporte Aéreo no Brasil: Relatério Consolidado. Rio de Janeiro: Mckinsey & Company,
2010.

® Vasigh; Fleming; Tacker. Introduction to Air Transport Economics: From Theory to Applications. Burlington,
USA: Ashgate, 2008
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estar atentas aos diversos fatores impactantes. Ademais, cumpre destacar que a demanda por
transporte aéreo apresenta constante flutuacdo, é, portanto classificada como uma demanda
ciclica com fortes componentes de sazonalidade.

Sob este aspecto, verifica-se que a demanda por transporte aéreo ¢ facilmente afetada por
varios fatores, dentre os quais se destacam a renda do consumidor, o preco do transporte aéreo, 0
preco dos servicos substitutos (como viagens por outros modais), 0 preco de produtos/servigos
complementares (diarias em hotéis, aluguel de veiculos etc.), os fatores sazonais como 0s
feriados, as preferéncias individuais, a qualidade dos servigos (como seguranca, frequéncia,
atendimento e amenidades oferecidas) e outros fatores aleatdrios.

Para aqueles consumidores mais sensiveis a variagdes nos pregos, o preco oferecido por
uma companhia para determinado voo e o prego praticado pelas empresas concorrentes tém forte
influéncia na decisdo de compra.

J& para aqueles consumidores mais sensiveis ao fator tempo, dentre os quais destacam-se
0s que viajam a negocios, a oferta de voos (op¢des de horérios, origens e destinos) tende a ser o
fator mais importante na escolha por um determinado modal de transporte. Sendo que devido as
caracteristicas operacionais, 0 modal aéreo é, na maioria das vezes, imprescindivel para esses
consumidores devido a sua rapidez.

A oferta das empresas de transporte aéreo é influenciada por fatores como os pre¢os dos
produtos/servicos oferecidos, os precos de seus principais insumos (combustiveis, pessoal,
arrendamento, manutencdo, tarifas aeroportudrias etc.), a tecnologia, a concorréncia, a
regulamentacéo e fatores aleatorios.

Duas importantes caracteristicas da oferta de transporte aéreo sdo a sazonalidade e a
rigidez de oferta, sendo que esses dois aspectos dificultam sobremaneira as empresas no tocante
a compatibilizacdo da oferta a demanda. As grandes flutuacBes da demanda obrigam as
empresas aéreas a manterem capacidade ociosa ou inferior a demanda em temporadas de maior
ou menor demanda por transporte aéreo. Qualquer uma das duas opc¢des implica em custos as
empresas.

O planejamento de frota realizado pelas empresas aéreas revela-se como uma atividade
de longo prazo, tendo em vista as dificuldades inerentes & aquisi¢do ou arrendamento de
aeronave. Algumas empresas chegam a permanecer anos na fila de esperar por uma aeronave
nova.

Da mesma maneira o planejamento da malha aérea das empresas também é configurado
como uma tarefa de médio e longo prazos bastante complexa, que busca harmonizar as mais
diversas limitagGes de infra-estrutura aeroportudria e de navegacdo aérea existentes, via de regra,
em todo o pais.

Além disso, € importante destacar que a maioria das empresas aéreas aceita reservas para
0S seus voos com até um ano de antecedéncia, sendo que eventuais alteracdes em determinados
aeroportos integrantes das suas malhas aéreas ensejardo a necessidade de ajustes importantes em
boa parte da malha da empresa, sendo necessério o envide de esfor¢os e recursos para
reacomodar os passageiros afetados, alterar os investimentos ja realizados em infra-estrutura das
bases operacionais, alterar os contratos de trabalho ja celebrados, dentre outros.
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2.3. Do modelo operacional tipo hub

De acordo com a definicdo adotada pela empresa de consultoria McKinsey & Company
em seu Estudo do Setor Aéreo®, um hub consiste em aeroporto que concentra o trafego de
passageiros em conexdo domeéstica ou internacional de determinada regido ou pais. J& hub
economics consiste em economias obtidas por meio do uso de um hub, que permite interligar
uma maior quantidade de cidades com um numero de voos menor do que seria possivel apenas
com voos diretos.

O mesmo estudo define malha aérea como um conjunto de rotas aéreas regulares
existentes em determinado pais ou regido. Uma companhia pode auferir economias quando
utiliza hubs em sua malha aérea, pois pode fornecer mais destinos sem precisar estabelecer voos
diretos. Entretanto, um aumento nos atrasos em um hub acarreta um “efeito cascata” sobre toda
a malha aérea e prejuizos para transportadores e passageiros.

O Aeroporto de Congonhas possui localizacéo altamente estratégica dentro do municipio
de Séo Paulo/SP, o principal centro industrial, financeiro, comercial e de servigos do pais, e um
dos mais importantes do mundo.

De acordo com o Censo 2010 — IBGE, a cidade de S&o Paulo possui mais de 11 milhGes
de habitantes, sendo a cidade mais populosa do Brasil e uma das maiores do mundo e renda per
capital acima de R$ 32 mil, uma das mais altas do pais de acordo com os célculos do Produto
Interno Bruto dos Municipios 2008. O estado de S&o Paulo possui mais de 40 milhdes de
habitantes e Produto Interno Bruto acima de R$ 1 trilhdo, aproximadamente um terco da
producdo nacional®. Além disso, 0 estado constitui importante p6lo cientifico, industrial, cultural
e de servigos.

Por ser o estado brasileiro de maior forca econdmica, Sdo Paulo é o maior demandante
por servigos de transporte aéreo no pais, e dadas as economias de hub concentra boa parte do
trafego de passageiros e carga, tanto doméstico como internacional.

Apesar da crescente demanda por servicos de transporte aéreo verificada nos ultimos
anos, ndao houve incrementos substanciais na oferta de infra-estrutura aeroportuaria no pais, o
que torna a necessidade da expansdo de capacidade atual notdria no caso de S&o Paulo, que conta
com trés aeroportos extremamente relevantes para a aviagao regular brasileira, concentrando boa
parte do trafego aéreo domeéstico e internacional e atuando como principal hub do Pais.

Nesse sentido, os gargalos presentes nos principais aeroportos do Estado impactam
diretamente todo o restante da malha aérea do pais, gerando um forte "efeito cascata” no que se
refere a atrasos e cancelamentos de voos.

Sob esses aspectos o referido estudo da consultoria McKinsey enfatiza fortemente a
necessidade de expansdo da capacidade instalada do sistema de aeroportos como um dos
principais desafios e objetivos dos gestores publicos, como fica claro no trecho a seguir:

“Independentemente da solugdo encontrada para a expansdo da
capacidade do sistema, é necessario garantir uma melhor utilizacéo dos
ativos existentes.[...] O direcionamento atual da regulacdo doméstica, de
implementar regras de liberalizacdo tarifaria e livre acesso a rotas
internas por empresas nacionais, deve ser mantido. Além disso, dado seu

® Fonte: IBGE dados de 2008
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impacto na dindmica competitiva, o 6rgdo regulador deveria visar ao
mé&ximo & remocao dos gargalos de infraestrutura e eliminacdo de custos
evitaveis do setor. Uma das alavancas possiveis para desengargalamento
é continuar a aplicagéo da regulacdo de forma a otimizar a utilizacao dos
ativos existentes, por exemplo, liberando areas e slots ndo utilizados ou
subutilizados.”

A fim de exemplificar como funciona na pratica uma operacao aérea em aeroportos que
operam como hubs, a imagem abaixo ilustra os fluxos verificados nessas operagdes tomando
como exemplo hipotético os aeroportos de Congonhas/SP e do Galedo/RJ.

Figura 1: llustracdo das Operacdes de Transporte Aéreo em aeroportos tipo “hub”
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A titulo de exemplo, suponha a situacdo da figura acima em que o voo realizado entre 0s
aeroportos de Cuiaba e Congonhas carregue passageiros que terdo como destino os aeroportos
Congonhas, Brasilia, Floriandpolis, Manaus, Porto Alegre e Confins.

Caso ocorra algum atraso ou cancelamento na etapa entre Cuiaba e Congonhas,
certamente o transtorno causado por essa ocorréncia afetard diretamente as demais etapas desse
V00, quais sejam Congonhas—Brasilia, Congonhas—Florian6polis, Congonhas—Confins, Brasilia —
Manaus, Florianépolis—Porto Alegre, Confins—Guarulhos e Porto Alegre-Guarulhos. Além
disso, essa ocorréncia afetara também todos os outros voos que possuem ligacGes indiretas com o
voo original, como por exemplo o0 voo com origem em Guarulhos e destino em Paris.

Pela analise da figura acima, fica clara a forte influéncia exercida pelos aeroportos tipo
hub nas operacOes aéreas dos demais aeroportos do pais. Destacam-se os efeitos encadeados de
qualquer alteragdo que porventura venha a ser realizada nas operacdes dos referidos aer6dromos,
visto que toda a malha aérea esta interligada.
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Cabe ressaltar, que um dos principais hubs para voos domésticos do pais é o Aeroporto
de Congonhas/SP, por isso é certo que eventuais alteracbes nas operacGes desse aeroporto
certamente irdo surtir efeitos em toda a malha aérea do pais.

2.4. Do historico das operagdes em Congonhas

O Aeroporto de Congonhas foi inaugurado em 1936, e € 0 segundo aeroporto mais
movimentado do Brasil. Com aproximadamente 1,5 km?, é um aeroporto central, considerado o
principal aeroporto executivo do pais.

A érea onde o0 aeroporto esta localizado foi escolhida por suas condigdes naturais no
tocante a visibilidade, drenagem e terreno desocupado e plano, que permitiria a construcdo de
quatro pistas. A escolha do local também tinha como objetivo evitar as enchentes do Rio Tieté,
que inundavam o Campo de Marte. Além disso, naquela época, o sitio aeroportuario estava
bastante distante do centro urbano da capital”.

No final dos anos 1940 teve inicio a obra das trés pistas previstas no novo projeto do
aeroporto, mas apenas a pista principal foi concluida, porque estudos técnicos mostraram ser
suficiente para atender as especificagdes aeroportuérias norte-americanas do Civil Aeronautics
Administration (CAA), uma das mais modernas para a época. A pista foi terminada no final de
1950, mas enquanto estava em obras, outra, provisoria, foi construida. Anos mais tarde ela se
tornou a segunda pista paralela, mantida até hoje.

Alguns anos depois foram concluidas as pistas, o patio de manobras, as taxiways, as
ligacOes entre as pistas 1 e 2 e as trés ligacOes entre o pétio e a pista 1, pétio de espera nas
cabeceiras 16-34, as taxiways dos hangares, a pavimentagdo das ruas, o estacionamento, a praga,
as calcadas e a iluminacdo externa.

Desde 1957, Congonhas ja era o terceiro aeroporto do mundo em volume de carga aérea.
Por isso, nessa época comegaram 0s estudos para a implantacdo de um novo aeroporto em S&o
Paulo e alteragdes no Terminal de Passageiros de Congonhas. Desses estudos surgiram o
Aeroporto de Viracopos, em Campinas, e foi iniciada a ampliagdo da Ala Norte do aeroporto
paulistano, para abrigar o embarque e o desembarque internacional, e a reforma da pista
principal.

Outras modificacGes ocorreram na década de 1960 no aeroporto, de forma geral, fora do
terminal. Em 1968, com a finalidade de dar diretrizes para a implantacdo da nova infraestrutura
aeroportudria para a aviagdo comercial, foi criada a Comissdo Coordenadora do Projeto
Aeroporto Internacional (CCPAI), pelo Ministério da Aeronautica. 1sso viabilizou a promogéo de
melhorias, principalmente na ala internacional do Terminal de Passageiros.

Em 1970 ja eram realizadas 350 operacBes de voo diariamente, envolvendo 1500 carros
no péatio, 12.000 passageiros e 25.000 acompanhantes. O resultado era um total
congestionamento, que exigiu novas ampliagdes.

Em 1970, comecou uma grande obra de ampliagdo na ala internacional do Terminal de
Passageiros, com a mesma configuracdo daquela realizada em 1957/58. Também foi realizada
uma ampliagcdo para abrigar o novo portdo de embarque e a liberagdo de bagagem na ala
internacional.

" Os dados histéricos desta secdo foram obtidos no site da INFRAERO na internet mediante acesso ao endereco
eletrdbnico www.infraero.com.br.
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Em 1977, teve inicio a construcdo do edificio de desembarque de bagagens da ala
nacional, como complemento do prédio da ponte aérea. A partir de levantamentos realizados a
época foi possivel obter o registro topogréafico e a analise das escrituras da area do aeroporto.
Esse trabalho fazia parte do arrolamento dos bens moveis, imoveis, instalagdes e equipamentos
que, por forga do Artigo 2° da Portaria 534/GMS5, de 25 de maio de 1977, do Ministério da
Aeronutica, dizia que Congonhas deveria passar para a responsabilidade e guarda da Infraero.

Assim, em 1981, a administracdo do Aeroporto passou a ser responsabilidade da Infraero.
Desde entdo, ampliagdes e reformas foram feitas, tanto no terminal de passageiros como nas
pistas e patios, para elevar a eficiéncia operacional do aeroporto.

Em 1982, houve a construcdo do terminal rodoviario para atender ao embarque de
passageiros, via dnibus, para o Aeroporto de Guarulhos. As reformas deram novos contornos a
edificacdo, aumentando o espago fisico e proporcionando maior conforto e seguranga aos
USUArios.

Em 1990, Congonhas tornou-se o aeroporto mais movimentado do pais. Desde entdo, o
fluxo de passageiros e aeronaves cresceu sistematicamente, 0 que tornou necessario reforma-lo
para atender ao aumento da demanda.

Em 2000, houve a retomada das obras do edificio-garagem, com a participacdo do poder
publico municipal, que, em dezembro de 2003, aprovou o projeto, com alvara de aprovagao e
execucgdo de construgdo nova, publicado em julho e emitido em agosto de 2004.

O edificio-garagem, inaugurado em dezembro de 2005, tem 60 mil metros quadrados,
cinco pavimentos, trés deles subterraneos, e capacidade para 2550 vagas cobertas e 800
descobertas, totalizando 3350 vagas, contra as antigas 1200, todas em éarea descoberta.

Outro projeto importante foi a adequacdo e a reforma do Terminal de Passageiros. O
projeto contemplou a construcdo de um conector com 12 pontes de embarque para atender as
novas areas de embarque e desembarque. Esse projeto adapta Congonhas aos niveis de conforto
e funcionalidade exigidos pelo fluxo atual, da ordem de 14 milhGes de passageiros anuais.

As salas de embarque, no mezanino, sdo servidas por escadas rolantes, elevadores,
banheiros, areas comerciais e salas vip. Ja no térreo foi instalada uma grande sala de embarque
remoto e uma interligagéo do desembarque com a sala de bagagens e o prédio historico.

Em dezembro de 2005, o Aeroporto de Congonhas operava com mais de 600 movimentos
diérios de pouso e decolagens, apenas no que se refere aos movimentos dos voos regulares
realizados naquele aer6dromo. A Tabela 1 demonstra que em determinadas faixas horérias
Congonhas chegou a operar com 40 movimentos/hora da aviagéo regular.
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Tabela 1: Movimentos operados em CGH em dezembro de 2005 — Aviagdo Regular

Faixa horaria| 22 82 42 52 62 S D
06:00 - 06:59 30 30 30 30 30 20 11
07:00-07:59| 37 37 37 37 37 33 16
08:00-08:59| 38 38 38 38 38 33 20
09:00-09:59| 38 38 38 38 38 35 23
10:00 - 10:59 38 38 38 38 38 32 20
11:00-11:59| 33 33 33 33 33 19 21
12:00 - 12:59 33 33 33 33 33 26 14
13:00-13:59| 32 32 32 32 32 23 23
14:00-14:59| 38 38 38 38 38 22 30
15:00-15:59| 36 36 36 36 36 18 28
16:00 - 16:59 37 37 37 37 37 21 28
17:00-17:59| 36 36 36 36 36 19 32
18:00 - 18:59 37 37 37 37 37 16 36
19:00-19:59| 38 38 38 38 38 26 36
20:00 - 20:59 37 37 37 37 37 21 36
21:00-21:59| 39 39 40 39 40 14 40
22:00 - 22:59 26 26 26 26 27 19 26
Total 603 603 604 603 605 397 440

Fonte: Hotran vigente em 1° de dezembro de 2005.

A Resolucdo n° 53, de 04 de setembro de 2008, excluiu o aeroporto do rol de aeroportos
internacionais do Brasil, e a partir de entdo Congonhas passou a operar somente com V00S
domésticos.

Em 30 de maio de 2006 a ANAC instaurou consulta publica acerca de proposta de norma
para regulamentacdo dos procedimentos a serem adotados no tocante a concessdo de slots,
espaco de tempo para execugdo de movimento de pouso ou decolagem, em aeroportos saturados.
Como resultado do processo de consulta publica foi publicada, em 03 de julho de 2006, a
Resolucédo n° 2, que dispde acerca dos referidos procedimentos.

Seguindo os procedimentos preconizados pela norma recém publicada, foi divulgado em
24 de agosto de 2006 o 1° Aviso sobre o Processo de Implantacdo do Sistema de Rodizio e
Alocacdo de Slots referente ao Aeroporto de Congonhas, previsto para ter inicio em 14 de
setembro de 2006.

No final do ano de 2006 o pais passou a conviver com uma série de transtornos no
transporte aéreo, deflagrados ap6s o acidente do voo Gol 1907, em 29 de setembro de 2006.
Nesse mesmo més, foi realizada distribuicéo de slots de que tratava o referido aviso, sendo que
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tal procedimento foi homologado pela Diretoria Colegiada desta Agéncia em janeiro de 2007,
conforme consta Ata da Reunido Deliberativa realizada em 23 de janeiro de 2007, in verbis:

“7) A Diretoria indefere o recurso interposto pela concessionaria
Pantanal Linhas Aereas S.A. no processo licitatorio n°.
60800.023932/2006, com base nos fundamentos de fato e de direito
contidos no despacho de folhas 135/139 dos autos (§ 10 do art. 50 da Lei
n°. 9784, de 1999) e homologa o certame para alocacdo de slots no
Aeroporto Internacional de Congonhas - CGH, nos termos do que dispde
a Resolucdo n°. 02/ANAC. A decisdo devera ser publicada no Diario
Oficial da Unido, ressalvando-se que a efetiva utilizagdo dos slots
dependera de previa aprovardo da COMCLAR, bem como somente sera
efetivada apos a conclusdo das obras de reforma do aeroporto em
questdo, ou ulterior deliberacéo.”

Conforme consta da referida decisdo, os slots distribuidos naquela ocasido tiveram sua
utilizacdo postergada devido ao inicio de obras na pista auxiliar. Porém, ap6s o inicio das
referidas obras, houve diminuigdo no nimero de slots utilizados pela aviacéo regular, que passou
de 38 movimentos por hora para 33, o que fez com que com que a utilizagdo dos slots
distribuidos naquela ocasido ficasse prejudicada.

Ademais, em 17 de julho de 2007 ocorreu o acidente envolvendo o voo TAM 3054, o que
piorou ainda mais a imagem do aeroporto & época, ja desgastado devido a crise pela qual
atravessava o setor aéreo brasileiro.

Apos esse encadeamento de ocorréncias foi realizada uma nova reducdo no ndmero de
slots disponiveis para a aviacdo regular, e o aeroporto passou a operar com 30 movimentos/hora
para destinados a aviagao regular. Tal restricdo perdura até os dias atuais.

2.5. Das -caracteristicas operacionais e mercadoldgicas do Aeroporto de
Congonhas

Devido & sua localizagdo estratégica e as caracteristicas econdmico-sociais da regido em
que esta localizado, o Aeroporto de Congonhas figura como um dos principais aeroportos do
Brasil, tanto no que se refere ao numero de cidades atendidas, quanto a quantidade de
passageiros e cargas transportadas e a colocacdo dentre as principais rotas aéreas do Brasil.

A tabela 2, abaixo, demonstra que Congonhas figura entre os aeroportos de maior volume
de passageiros embarcados e desembarcados em voos domesticos, sendo que atualmente é o
segundo maior aeroporto sob esse aspecto, perdendo apenas para o Aeroporto de Guarulhos.
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Tabela 2: Passageiros Domésticos embarcados e desembarcados por aeroporto 2007-2010

AEROPORTO 2006 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 2010 ‘
SAO PAULO - GUARULHOS 7.464.358 | 10.006.392 | 11.582.616 | 13.289.891 | 16.601.391
SAO PAULO - CONGONHAS 16.793.961| 14.284.627] 13.488.724 | 13.559.330 | 15.574.065
BRASILIA 8.270.487| 9.524.22410.843.289 | 12.340.576 | 14.517.751
RIO DE JANEIRO - GALEAO 6.992.126| 8.685.437| 9.551.621| 9.263.385| 9.328.578
SALVADOR 4.780.973| 5.160.302| 5.391.677| 6.391.352| 7.871.877
S'SMSETJANE'RO - SANTOS| 3.551627 4 541 654| 3.608.160| 5.204.141| 7.809.939
BELO HORIZONTE - CONFINS 3.595.163| 4.212.661| 4.718.891| 5.378.704| 7.027.819
PORTO ALEGRE 3.582.527| 4.007.408| 4.525.056| 5.216.372| 6.051.502
CURITIBA 3.390.400| 3.724.892| 4.152.257 4.791.228| 5.905.609
RECIFE 3.501.300| 3.735.484| 4.170.243| 4.791.872| 5.700.406

Fonte: Dados estatisticos — IAC 1505.

Cabe destacar que a comparacgéo entre os aeroportos de Congonhas e Guarulhos no tocante
a evolucdo da quantidade de passageiros domésticos embarcados e desembarcados, permite-nos
verificar claramente que o Aeroporto de Guarulhos vem assumindo sistematicamente, nos
ultimos anos, quase que a totalidade do aumento do fluxo de passageiros verificado em todo o
pais e em especial na regido metropolitana de Sao Paulo.

Entre os anos de 2006 e 2010, Guarulhos teve um acréscimo de passageiros doméstico de
122%, equivalente a 9,1 milhdes de passageiros/ano, sendo que Congonhas, devido as sequéncia
de restricdes operacionais impostas aquele aeroporto no decorrer dos Ultimos anos, teve um
decréscimo 7%, reduzindo em 1,2 milhdo o nimero de passageiros embarcados e desembarcados
naquele aer6dromo, mesmo ap6s a conclusdo da sequéncia de obras para a ampliacdo do
aeroporto.

Apesar de ainda ndo figurar entre os 10 maiores aeroportos do mercado doméstico
brasileiro, e por isso ndo aparecer listado na Tabela 1, o Aeroporto de Viracopos, em
Campinas/SP, também vem experimentando, ano apds ano, taxas de crescimento bastante
elevadas no tocante a movimentacdo de passageiros. Entre 2006 e 2010 Viracopos registrou
crescimento de 453% no numero de passageiros domésticos embarcados e desembarcados,
totalizando um acréscimo de aproximadamente 3,6 milhdes de passageiros por ano.

Nesse sentido, verifica-se que o Aeroporto de Congonhas, nos Ultimos anos, pouco tem
contribuido para a absor¢do do grande aumento do nimero de passageiros que embarcam e
desembarcam na regido metropolitana de Sao Paulo.

Fica evidente que os acréscimos na quantidade de passageiros tém sido sistematicamente
absorvidos pelo Aeroporto de Guarulhos e de Viracopos, que desde os ultimos anos ja ddo fortes
sinais de saturacdo da infraestrutura disponivel.

O fendmeno de crescimento do modal aéreo no pais, verificado com muita énfase na
ultima década, é fruto da acdo da conjugacdo de diversos fatores socio-econdmicos, como por
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exemplo: os consecutivos aumentos de renda da populacdo, a popularizacdo do modal aéreo,
aascensdo das classes sociais, a reducdo de pregos das passagens, a entrada de novas empresas
concorrentes, a comercializacdo de bilhetes por canais mais acessiveis as classes pobres, dentre
outras.

O Aeroporto de Congonhas historicamente sempre figurou como motor do
desenvolvimento econdmico do pais. Contudo, devido a sequéncia de restricbes operacionais
impostas ao aeroporto nos ultimos anos, ele tem se revelado incapaz de acompanhar o forte
crescimento que o setor vem experimentando no decorrer dos anos.

Dessa forma, impulsionado por questdes mercadoldgicas Congonhas tem se tornado cada
vez mais um aeroporto utilizado tipicamente pelo publico executivo, que viaja a negécios a
capital paulista.

Por outro lado, a Tabela 3 ressalta a importancia do referido aerédromo na composicao da
malha aérea nacional, sendo que 5 entre as 10 principais rotas domésticas do Brasil envolvem o
Aeroporto de Congonhas. A mais volumosa delas é a ponte aérea que liga o referido aeroporto ao
Aeroporto Santos Dumont, no Rio de Janeiro, apresentando um volume de passageiros
embarcados e desembarcados duas vezes superior a segunda rota da lista.

Tabela 3: Passageiros domésticos embarcados e desembarcados por rota 2007-2010
ROTA

(Passageiros embarcados e desembarcados — Ida e 2007 2008 2009 2010
volta)

SAO PAULO (CONGONHAS) - RIO DE JANEIRO (SANTOS DUMONT) [ 3.019.163 | 3.310.416 | 3.163.349 | 3.514.889
SAO PAULO (GUARULHOS) - SALVADOR 1.278.075 | 1.363.069 | 1.496.942 | 1.836.846
SAO PAULO (CONGONHAS) - BRASILIA 1.340.754 | 1.474.150 | 1.500.294 | 1.793.805
SAO PAULO (GUARULHOS) - RECIFE 870.823 | 1.174.155 | 1.362.636 | 1.520.210
SAO PAULO (GUARULHOS) - PORTO ALEGRE 826.920 | 1.070.886 | 1.256.910 | 1.423.122
SAO PAULO (CONGONHAS) - BELO HORIZONTE (CONFINS) 1.035.132 | 1.237.238 | 1.200.126 | 1.349.359
SAO PAULO (CONGONHAS) - CURITIBA 1.092.555 | 1.028.214 | 971.462 |1.149.727
SAO PAULO (GUARULHOS) - BRASILIA 555.284 | 744.954 | 869.012 |1.142.551
SAO PAULO (CONGONHAS) - PORTO ALEGRE 1.126.182 | 1.004.289 | 921.191 |1.104.237
RIO DE JANEIRO (GALEAO) - SALVADOR 888.589 | 967.146 |1.007.045 | 1.094.502

Fonte: Dados estatisticos — IAC 1505.

De forma similar as rotas de passageiros, Congonhas também possui notdria importancia
no transporte doméstico de cargas e encomendas expressas. Sendo que dentre as 10 maiores
rotas, figura na quinta colocagdo. Como é evidenciado na Tabela 4, abaixo, a rota Congonhas —
Brasilia é quinta maior rota doméstica em toneladas de carga transportada.
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Tabela 4: Carga (ton.) embarcada e desembarcada por rota 2007-2010

ROTA (Embarque + desembarque, ida e volta) ‘ 2007 2008 2009 2010

SAO PAULO (GUARULHOS) - MANAUS 59.361 | 65.939|69.900 | 92.883
SAO PAULO (GUARULHOS) - FORTALEZA 13.501|11.826 | 14.362|19.988
SAO PAULO (GUARULHOS) - RECIFE 14.218]12.146 | 10.447 | 15.345
SAO PAULO (GUARULHOS) - SALVADOR 11.252]12.929|15.030|13.619
SAO PAULO (CONGONHAS) - BRASILIA 8.795 | 9.932 | 8.025 [11.636
SAO PAULO (GUARULHOS) - BRASILIA 13.00116.134(20.292| 9.274
BRASILIA - MANAUS 3.580 | 8.028 [10.302 | 9.252
SAO PAULO (GUARULHOS) - PORTO ALEGRE | 16.332|10.964 | 6.508 | 7.556
RECIFE - FORTALEZA 2.320 | 2.011 | 2.110 | 7.554
BELEM - MANAUS 1.124 | 2.348 | 2.125 | 5.042

Fonte: Dados estatisticos — IAC 1505 e 1506.

Destacavel também ¢é a caracteristica de hub do aeroporto de Congonhas. Conforme consta
da base dados de Horérios de Transporte - HOTRAN, do dia 03 de fevereiro de 2011,
Congonhas possui 26 ligacOes diretas com demais aeroportos brasileiros, conforme se observa na
Tabela 5.

Tabela 5: Localidades atendidas com voos
diretos partindo de Congonhas

LOCALIDADE DESTINO ‘
PORTO SEGURO - BA UBERLANDIA - MG
SALVADOR — BA VITORIA —ES
BAURU - SP CAXIAS DO SUL—RS
NAVEGANTES — SC PRESIDENTE PRUDENTE - SP
MARINGA — PR CUIABA — MT
BRASILIA — DF JOINVILLE - SC
GOIANIA - GO RIO DE JANEIRO - GALEAQ - RJ
PORTO ALEGRE — RS ILHEUS — BA
BELO HORIZONTE - CONFINS - MG RIO DE JANEIRO - SANTOS DUMONT -RJ
CAMPO GRANDE - MS CAMPINAS — SP
CURITIBA - PR SAO JOSE DO RIO PRETO - SP
FLORIANOPOLIS - SC RIBEIRAO PRETO — SP
LONDRINA - PR UNA - BA

Fonte: Hotran vigente em 03 de fevereiro de 2010.
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Outra caracteristica importante do Aeroporto de Congonhas refere-se ao fato de que o
mesmo registra 0 maior preco médio de passagens aéreas praticado no Brasil. Tal fato pode ser
facilmente constatado ao se analisar os indicadores econdmicos de precos de passagens aéreas no
Brasil, especificamente o Yield Tarifa Aérea, que apresenta o valor médio pago por passageiro
em cada quilémetro voado.

Tal indicador € calculado a partir das informacgBes dos bilhetes de passagem emitidos
correspondentes a comercializacdo dos servicos de transporte aéreo publico regular de
passageiros no Brasil, mensalmente registradas na ANAC pelas empresas aéreas.

A metodologia de célculo do indicador do mercado domestico considera a origem e 0
destino dos bilhetes aéreos, independentemente da rota, escalas e conexdes, e contempla as
tarifas comercializadas em todas as linhas aéreas regulares de passageiros entre aeroportos
brasileiros, conforme estabelecido na Resolugdo n° 140/2010 e na Portaria ANAC n°
804/SRE/2010.

Gréfico 1: Yield Tarifa Médio (em reais)

1,00

0,87
0,80
0,60
0,40
0,20 -
0,00 -
Rotas Domeésticas Exceto  Congonhas como Origem Ponte Aérea
Congonhas ou Destino

Fonte: Relatério de Tarifas Aéreas — Dados de setembro/2009 a agosto/2010.

Ao analisarmos o Yield Tarifa das rotas que partem ou chegam em Congonhas, fica
evidente a majoracdo dos precos com relacdo aos demais mercados do pais, chegando a ser
superior ao dobro dos demais mercados. Tal discrepancia fica ainda maior ao analisarmos
isoladamente as operacdes da ponte aérea, que chegam a custar quase trés vezes mais do que as
demais ligagdes do pais.

2.6. Das caracteristicas da Ponte Aérea

Consistindo em um servico essencial para os negdcios das duas maiores metropoles do
pais, Rio de Janeiro e S&o Paulo, a Ponte Aérea utiliza aeroportos centrais que proporcionam
maior conveniéncia e praticidade aos seus usuarios, geralmente empresarios, executivos,
profissionais liberais, servidores publicos que realizam viagens curtas, se deslocando para
reunides de negocios, e para tanto, necessitam contar com as facilidades de acesso aos dois
aeroportos, ambos localizados bem préximos dos centros financeiros e comercial das duas
capitais.

O servigo da Ponte Aérea entre Congonhas/SP e Santos Dumont/RJ foi pioneiro em
operacdes sob o regime de air shuttle no mundo, operando desde 1959. Em 1961, foi
estabelecida a shuttle da Eastern Airlines, na ligacdo Boston — Nova lorque —Washington. A
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primeira shuttle européia foi criada em 1974, pela Ibéria, na ligagdo Madrid — Barcelona.
Nascida por meio de acordo entre gerentes das empresas Varig, Cruzeiro do Sul e Vasp, a
shuttle, operada em forma de pool de empresas, ficou conhecida como Ponte Aérea, e dominou o
mercado de viagens aéreas entre as cidades do Rio de Janeiro de S&o Paulo por 40 anos.®

Esse tipo de servigo, conhecido mundialmente como air shuttles, tem, dentre suas
caracteristicas principais, voos intercalados e igualmente distribuidos ao longo do dia, com
maltiplas frequéncias e com a possibilidade de endosso de passagens nos diferentes voos, sem
necessidade de reserva ou compra antecipada. A conveniéncia de horérios de voos é
particularmente importante para os viajantes por motivos de negécios.

Uma das grandes contribuicdes do Estudo do Setor Aéreo® foi a pesquisa de
Origem/Destino realizada pela FIPE — Fundag&o Instituto de Pesquisas Econdmicas. De acordo
com dados apresentados nessa pesquisa cerca de 70% das viagens foram realizadas por motivos
de negécios quando se considera apenas as viagens com origem ou destino no aeroporto de
Congonhas. Essa caracteristica se apresenta mais intensa quando se consideram 0s passageiros
frequentes, aproximadamente 76% dos passageiros, para os quais o fator conveniéncia é de
extrema importancia.

2.7.  Da atual distribuicio dos voos regulares no Aeroporto de Congonhas

Conforme j& comentado no decorrer do presente documento, inobstante o Aeroporto de
Congonhas ja ter operado, anos atras, com mais de 40 movimentos por hora dedicados a aviagdo
regular, atualmente, em face das diversas restricbes operacionais impostas ao aeroporto nos
altimos anos, 0 mesmo esta autorizado a operar apenas com 30 movimentos de pousos ou
decolagens por hora, no que se refere a aviagao regular, além de 4 movimentos/hora destinados a
aviagéo geral.

No decorrer do ano de 2010, a ANAC promoveu o 2° Procedimento Administrativo de
Alocacédo de Slots Disponiveis no Aeroporto de Congonhas/SP, conforme consta dos autos do
Processo de n°® 60800.047370/2009-63.

O referido certame foi integralmente conduzido com base nos principios, diretrizes,
regras e metodologias dispostas na Resolugdo ANAC n° 2, de 3 de julho de 2006, tendo sido
homologado pela Diretoria Colegiada conforme Deciséo n° 30, de 09 de margo de 2010.

Nesse mesmo ato, a Diretoria Colegiada homologou também a tabela de slots alocados e
disponiveis para alocacdo de cada concessionaria que opera no referido aerédromo. A Tabela 6
demonstra a situacdo atual do quadro de slots j& considerando algumas devolucbes voluntarias
realizadas pelas concessionarias ap6s a publicacdo da Decisdo n® 30/2010:

8 Oliveira A, A.. A Alocago de Slots em Aeroportos Congestionados e suas Consequéncias no Poder de Mercado
das Companhias Aéreas. Revista de Literatura dos Transportes, América do Norte, 4, jun. 2010. Disponivel
em:http://www.pesquisaemtransportes.net.br/relit/index.php/relit/article/view/62/54. Acesso em: 3 Fev. 2011.
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AZUL 0 0 0 0 0 2 0
GOL 234 | 234 | 234 | 234 | 234 | 147|171
NHT 2 2 2 2 2 5 5

AVIANCA | 24 | 24 | 24 | 24 | 24 | 21 | 23
PANTANAL| 22 | 22 | 22 | 22 | 22 | 11 | 12
TAM 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 187 | 187
WEBJET | O 0 0 0 0 7 3
ANAC 0 0 0 0 0 |116] 95
Total 496 | 496 | 496 | 496 | 496 | 496 | 496

Fonte: HOTRAN de 06 de janeiro de 2011.

Conforme demonstrado na Tabela 7 todos os 496 slots disponiveis de segunda a sexta-
feira encontram-se alocados as empresas aéreas. Aos sabados e domingos, quando diminui um
pouco a demanda por transporte aéreo naquele aeroporto, ainda existem algumas faixas horarias
com slots disponiveis para serem alocados.
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Tabela 7: Alocagéo de slots em Congonhas por faixa horaria

Horario Segunda Terca Quarta Quinta Sexta Sabado Domingo

06h-07h| 30 30 30 30 30 25 9
07h-08h| 30 30 30 30 30 28 11
08h-09n| 30 30 30 30 30 30 15
09%h-10h| 30 30 30 30 30 30 20
10h-11h| 30 30 30 30 30 27 22
11h-12h| 30 30 30 30 30 29 22
12h-13h| 30 30 30 30 30 24 26
13h-14h| 30 30 30 30 30 24 28
14h-15h| 30 30 30 30 30 23 27
15h-16h| 30 30 30 30 30 23 26
16h-17h| 30 30 30 30 30 21 30
17h-18h| 30 30 30 30 30 25 29
18nh-19h| 30 30 30 30 30 17 30
19h-20h| 30 30 30 30 30 14 30
20h-21h| 30 30 30 30 30 15 30
21h-22h| 30 30 30 30 30 17 30
22h -23h 16 16 16 16 16 7 16
Total 496 496 | 496 496 | 496 | 379 401

Fonte: HOTRAN de 03 de fevereiro de 2011.

Especificamente no que se refere a faixa horaria em que se cogita restringir, a Tabela 8
demonstra a situagéo atual de alocacédo de slots no Aeroporto de Congonhas, onde se verifica que
todos os slots alocados em dias de semana encontram-se utilizados, havendo disponibilidade
apenas aos sébados (5 slots disponiveis) e aos domingos (21 slots disponiveis).

Tabela 8: Alocacao de slots em Congonhas na faixa horaria entre 06 e 07 horas

Horario ~Empresa Segunda  Terca Quarta Quinta Sexta Sabado  Domingo

GOL/VRG 12 12 12 12 12 9 1

OCEANAIR 2 2 2 2 2 1 0
06h - 07h

TAM 16 16 16 16 16 15 8

TOTAL 30 30 30 30 30 25 9

Fonte: HOTRAN de 03 de fevereiro de 2011.
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2.8. Das limitag0es e regras vigentes para alocacao de slots

Conforme consta da Ata de Reunido realizada no dia 06 de janeiro de 2010, em que
reuniram-se no Auditdrio localizado no 3° andar do Edificio Sede do Centro de Gerenciamento
de Navegacdo Aérea — CGNA/DECEA, situado no Aeroporto Santos Dumont na cidade do Rio
de Janeiro/RJ, os representantes da ANAC, INFRAERO e CGNA/DECEA, ao considerar as
limitaces operacionais verificadas no Aeroporto de Congonhas, concordaram que a alocagdo de
slots para aquele aerédromo deverd atender simultaneamente os seguintes quesitos:

1- Para as operac0Oes aéreas regulares de transporte de passageiros, serdo alocados no
maximo 496 movimentos diarios, incluindo pousos e decolagens, para cada dia da
semana;

2- Os movimentos deverdo ser alocados entre 06:00h e 22:30h, ndo sendo permitida
alocagdes fora desse intervalo, tendo em vista o horério de funcionamento do
aeroporto;

3- Cada movimento deverd ser alocado na grade com frequéncia de 7 dias na
semana, ou seja, de domingo a sabado, ainda que o mesmo ndo esteja sendo
utilizado aos finais de semana;

4- Cada faixa horéaria, compreendida entre os minutos 00 e 59, comportard no
maximo 30 movimentos;

5- Cada quarto de hora, compreendidos respectivamente entre os minutos 00/14,
15/29, 30/44 e 45/59, comportara no maximo 7 ou 8 movimentos. Todavia, essa
quantidade deve ser necessariamente alternada de modo que apds a ocorréncia de
um quarto de hora com 8 movimentos devera ocorrer necessariamente um quarto
de hora com no mé&ximo 7 movimentos, respeitando sempre o limite de 30
movimentos a cada hora, medidos a cada quarto de hora;

6- A Ultima meia hora de operacdo (entre 22:00h e 22:30h) poderd receber até 16
movimentos, de modo a acomodar o slot adicional oriundo do arredondamento de
495 para 496 movimentos;

7- O intervalo minimo entre os movimentos, quando houver alternancia entre pouso
e decolagem, sera de 1 minuto.

8- O intervalo minimo entre 0s movimentos de decolagem sera de 2 minutos; e

9- O intervalo minimo entre 0s movimentos de pouso sera de 3 minutos.

2.9. Das operacdes da aviacdo geral

Além das operac0es realizadas pela aviagdo regular, é importante destacar também que o
Aeroporto de Congonhas revela-se como uma importante base de operagdes da aviacdo geral,
compreendendo as operacdes das empresas de taxi-aéreo, de servicos aéreos especializados, da
aviacdo executiva, além das operacdes militares.

Devido a sua localizacéo geogréfica o aeroporto revela-se como um dos mais importantes
pontos de partida e chegada das aeronaves que transportam executivos, empresarios, pessoas
enfermas, artistas, celebridades, politicos, governantes etc.

Cabe salientar que a aviagao geral oferece diversos servigos de grande importancia para a
integracdo nacional e o desenvolvimento econémico e social do pais, atuando como indutor de
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crescimento e porta de entrada para formagdo de médo de obra para o transporte aéreo regular.
Dentre as diversas atividades desempenhadas pelo setor destacam-se o transporte aeromédico, de
valores, numerérios, malotes e documentos.

Atualmente, a aviacdo geral dispde de 4 movimentos por hora para realizagdo de suas
operacgdes no referido aeroporto, conforme consta da Ata de Reunido realizada no dia 06 de
janeiro de 2010, em que reuniram-se no Auditério localizado no 3° andar do Edificio Sede do
Centro de Gerenciamento de Navegacdo Aérea — CGNA/DECEA, situado no Aeroporto Santos
Dumont na cidade do Rio de Janeiro/RJ, os representantes da ANAC, INFRAERO e
CGNA/DECEA.

Além dos movimentos alocados permanentemente & aviagdo geral, esse segmento ainda
utiliza-se dos chamados “slots de oportunidade”, que s&o concedidos sob demanda pelo DECEA,
a depender das condicdes de trafego aéreo vigentes no momento da solicitagdo, sendo utilizada,
neste caso, a pista auxiliar do aeroporto de Congonhas.
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3. Provéaveis impactos da restri¢do no horario de funcionamento

A presente secdo tem por objetivo identificar e avaliar os impactos econdémicos e
operacionais causados ao segmento da aviacdo regular, oriundos de uma eventual limitagcdo no
horario de funcionamento do Aeroporto de Congonhas que atualmente opera das 06:00h as
23:00h e passaria a operar somente a partir das 07:00hs. Neste ponto ndo serd considerada a
possibilidade de redistribuicdo dos slots ao longo do dia, hipotese que sera abordada em detalhe
na secéo 4.

3.1. Oferta de assentos

No que se refere a oferta de assentos, verifica-se que caso a referida restricao seja de fato
implementada o Aeroporto de Congonhas tera sua oferta de assentos anual reduzida em
2.493.452 assentos. A Tabela 9 demonstra a distribuicdo desses assentos por empresa aérea.

Tabela 9: Assentos a serem reduzidos por ano, por empresa aérea
QUANTIDADE DE ASSENTOS REDUZIDOS POR

EMPRESA ANO
OCEANAIR LINHAS AEREAS S/A 134.368
TAM-LINHAS AEREAS S.A. 1.497.912
VRG LINHAS AEREAS 861.172
TOTAL 2.493.452

Fonte: HOTRAN de 03 de fevereiro de 2011.

A Tabela 10 demonstra a referida reducdo de assentos, distribuindo-os entre as rotas a
serem afetadas pela eventual medida.
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Tabela 10: Assentos a serem reduzidos por ano, por rota

QUANTIDADE DE
ORIGEM DESTINO ASSENTOS

REDUZIDOS POR ANO

SAO PAULO - CONGONHAS | RIO DE JANEIRO - SANTOS DUMONT 547.456
SAO PAULO - CONGONHAS | BRASILIA 268.528
SAO PAULO - CONGONHAS | NAVEGANTES 194.688
SAO PAULO - CONGONHAS | RIBEIRAO PRETO 126.672
SAO PAULO - CONGONHAS | CURITIBA 108.576
SAO PAULO - CONGONHAS | LONDRINA 108.576
SAO PAULO - CONGONHAS | UBERLANDIA 108.576
SALVADOR SAO PAULO - CONGONHAS 108.264
SAO PAULO - CONGONHAS | RIO DE JANEIRO - GALEAO 105.456
CAMPO GRANDE SAO PAULO - CONGONHAS 100.464
SAO PAULO - CONGONHAS | PORTO ALEGRE 97.240
SAO PAULO - CONGONHAS | JOINVILLE 89.856
SAO PAULO - CONGONHAS | VITORIA 89.856
BRASILIA SAO PAULO - CONGONHAS 63.336
CUIABA SAO PAULO - CONGONHAS 63.336
GOIANIA SAO PAULO - CONGONHAS 54.288
RIO DE JANEIRO - GALEAO | SAO PAULO - CONGONHAS 52.416
SAO JOSE DO RIO PRETO SAO PAULO - CONGONHAS 52.416
MARINGA SAO PAULO - CONGONHAS 48.620
PRESIDENTE PRUDENTE SAO PAULO - CONGONHAS 44.928
VITORIA SAO PAULO - CONGONHAS 44.928
SAO PAULO - CONGONHAS | SALVADOR 14.976
TOTAL 2.493.452

Fonte: HOTRAN de 03 de fevereiro de 2011.

Cabe ressaltar que 0s nimeros apresentados nas tabelas acima se referem apenas ao
impacto verificado nos voos diretos, que partem ou chegam em Congonhas na faixa horaria em
que se vislumbra restringir. Porém, devido as caracteristicas operacionais do referido aeroporto,
que opera tipicamente na modalidade de hub, € de se esperar um impacto bem mais abrangente
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nos voos indiretos, que de alguma maneira estdo vinculados as opera¢cbes em Congonhas,
fazendo com que um nimero bem maior de assentos oferecidos seja afetado.

3.2. Redugdo de receitas das empresas

Caso a medida de reducdo de horério de funcionamento ora em apreco seja de fato
implementada, vislumbra-se também um impacto direto na receita das empresas aéreas que
atualmente operam na faixa horéria afetada.

Nesse contexto, a ANAC buscou estimar os valores relativos & provavel redugdo de
receitas das empresas aéreas, considerando-se, para tanto, a quantidade de passageiros
transportados em 2010, nas rotas que partem ou chegam no Aeroporto de Congonhas, no periodo
entre 6h e 6h:59min. A quantidade de passageiros transportada em cada rota foi multiplicada
pelo valor da tarifa média da rota de onde se obteve o valor estimado de reducdo anual de receita
das empresas aéreas de aproximadamente R$ 205 milhdes.

Dado o efeito multiplicador do transporte aéreo, considerando-se o grande poder indutor
de desenvolvimento inerente a atividade de transporte aéreo, conforme ja comentado no item 2.1
da presente analise, espera-se que a redugdo no horéario de funcionamento do Aeroporto de
Congonhas seja bastante prejudicial & economia da regido e de todo o pais.

Isso porque além da renincia de receita das empresas aéreas, qualquer reducdo de
movimento no Aeroporto de Congonhas certamente ird surtir efeitos nos mais diversos setores da
economia da regido, do estado e de todo o pais.

Sob esse aspecto ha de se considerar também a renincia de receitas inerentes as
atividades da administragdo aeroportudria, incluindo as tarifas aeroportuérias, as receitas
comerciais auferidas pelos estabelecimentos comerciais localizados no terminal de passageiros,
empresas de handling, catering, taxi-aéreo, limpeza, manutengdo, taxis, O6nibus, hotéis,
lanchonetes, restaurantes, lojas etc.

Estudos realizados pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéaria — INFRAERO
estimam que as perdas financeiras, relativas as atividades de administracdo aeroportuéria,
oriundas da eventual imposicao de restri¢cdes ao horario de funcionamento do aeroporto, podem
chegar a quase R$ 25 milhdes por ano, o que pode representar uma reducdo de 17,7% nas
receitas operacionais do aeroporto, provenientes das tarifas de embarque, pouso e permanéncia e
12,5% nas receitas comerciais, provenientes de contratos comerciais, receitas eventuais e
publicidade.

3.3.  Aumento dos custos operacionais

Outro ponto importante a ser observado no tocante aos desdobramentos da eventual
reducdo do horério de funcionamento do Aeroporto de Congonhas refere-se ao aumento dos
custos operacionais das empresas aéreas que operam na faixa horéria afetada pela medida.

Como parte dos procedimentos de constru¢éo das malhas aéreas das empresas, as mesmas
posicionam suas aeronaves ao final de cada expediente de forma bastante estratégica, de modo
que as aeronaves possam iniciar os trilhos de voos do dia seguinte da maneira mais racional
possivel.

Sob esse aspecto o Aeroporto de Congonhas revela-se fundamental para viabilizar e
otimizar o posicionamento das aeronaves no final de cada expediente, motivo pelo qual varias
delas pernoitam com suas aeronaves naquele aerédromo de modo que as mesmas ja estejam
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corretamente posicionadas para dar inicio aos voos do dia seguinte, contribuindo para a redugéo
dos custos operacionais das empresas.

Ha de se ressaltar os altos custos relativos aos deslocamentos de aeronaves para fins de
posicionamento. Apenas como exemplo, pode-se pensar em custos em torno de 3 a 4 mil reais
para se fazer um traslado de um jato de porte médio (Boeing 737-800 ou Airbus A320) entre dois
aeroportos localizados na TMA Sédo Paulo, incluindo-se 0s custos com combustivel,
arrendamento, tripulacdo, tarifas aeroportuarias, dentre outros.

Além disso, o eventual deslocamento do horério de abertura do Aeroporto de Congonhas
para as 07:00h implicara diretamente na obrigatoriedade da permanéncia em solo por mais uma
hora das aeronaves que pernoitam naquele aerédromo.

Se considerarmos que o pre¢co médio de uma aeronave padréo que voa naquele aeroporto
(Boeing 737-800 ou Airbus A320) gira em torno de US$ 80 milhGes ou aproximadamente R$
140 milhdes, que o valor mensal do arrendamento operacional pago pelas empresas aos lessors
gira em torno de 1% do valor do equipamento, ou seja, R$ 1,4 milh@o, que normalmente essas
aeronaves voam em media 13 horas por dia, 28 dias por més, obtém-se um custo medio de
arrendamento operacional por hora em torno de R$ 3.800,00.

Considerando-se, ainda, que no Aeroporto de Congonhas pernoitam diariamente cerca de
19 aeronaves da aviagéo regular, e que 0 mesmo opera os 365 dias do ano, pode-se estimar um
impacto anual em torno de R$ 26 milhdes relativo & permanéncia compulsoria em solo por mais
uma hora das aeronaves que pernoitam naquele aerédromo.

3.4.  Ajustes na malha das empresas aéreas

Questionadas pela ANAC acerca dos provaveis impactos oriundos da eventual reducdo
do horério de funcionamento do Aeroporto de Congonhas, as empresas aéreas que operam no
referido aer6dromo responderam que, de maneira geral, o principal problema a ser enfrentado
sdo as dificuldades de acomodag&o dos voos impactados em outros horérios ou aeroportos, tendo
em vista a indisponibilidade de infraestrutura em aeroportos proximos para transferéncia de voos
e alocagéo de pernoites.

E preciso considerar também os impactos indiretos, pois para a retirada de alguns
movimentos, dentro das faixas horarias impactadas, serd necessario remover movimentos de
outras faixas ndo impactadas. O alcance de qualquer restricdo operacional no Aeroporto de
Congonhas tem impactos imediatos em toda a malha aérea do pais, o que significa dizer que as
consequéncias serdo sentidas em varios estados da federacéo.

Além disso, serd necessaria uma reestruturacdo em todas as faixas horarias
remanescentes, tendo como objetivo a reorganizagdo da oferta para os mais diversos mercados
ao longo do dia.

J& no que se refere aos pernoites de aeronaves afetadas, foi respondido que além dos
pernoites das aeronaves em Congonhas, que serdo afetados diretamente pela medida, seréo
afetados também pernoites em outros aeroportos do pais. Ha grande dificuldade em mensurar
corretamente os impactos efetivamente gerados sob esse aspecto.

No que se refere ao perfil dos passageiros que utilizam o aeroporto no horério alvo da
possivel restricdo, segundo relato das empresas aéreas, € muito similar ao perfil dos usuarios
daquele aeroporto nas demais faixas horérias, composta em sua maioria por passageiros que
viajam a trabalho.
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3.5. Comportamento dos Precos das Passagens

A conjugacdo dos diversos fatores descritos no decorrer da presente secdo impactara
diretamente os precos das passagens aéreas dos voos que partem e chegam em Congonhas, e
seguramente surtira efeitos também nos precos das passagens das demais rotas de todo o Brasil.

Conforme demonstrado no item 2.5, o Aeroporto de Congonhas, dadas as suas
caracteristicas operativas, ja registra 0s maiores precos praticados no pais, equivalendo a mais do
que o dobro da média das demais rotas domésticas. Chama ainda mais atencdo 0s precos
praticados nos voos da Ponte Aérea, que chega a ser quase trés vezes superior aos demais.

Diante desse cenério, verifica-se que qualquer imposicdo capaz de restringir ainda mais
as operacOes do aeroporto surtird efeitos imediatos na majoracdo dos precos das passagens
aéreas. Sobre esse aspecto, OLIVEIRA® explica:

“Outro fator a se considerar com relagdo a importancia econdémica do
transporte aéreo, é que o item “passagens aéreas”, em geral, tem
importante participacdo nas POF (Pesquisa de Orgcamentos Familiares)
dos indices de inflagdo, e, portanto, tem influéncia direta na evolucéo dos
precos da economia. Por exemplo, no passado, houve periodos de
“guerras de precos” entre operadoras (episodios em 1998, 2001, 2002,
2005), onde o setor foi um dos que mais contribuiu com a queda da
inflagdo apontada pelos institutos de pesquisa — 0 que certamente
influencia a eficiéncia dos setores que tém no transporte aéreo um de seus
insumos produtivos. A grande evidéncia desse fator de competitividade ao
longo da cadeia estd no fato de que inimeras instituicbes publicas e
privadas possuem politicas de controle de orgamentos de gastos com
passagens aéreas, sendo que algumas adotam critérios de ““sempre viajar
com a mais barata’, dentre outros mecanismos de controle.”

Dessa forma, tendo em vista a breve descrigdo sobre os principais impactos operacionais
e de ordem econdmica oriundos de uma eventual restricdo no funcionamento do Aeroporto de
Congonhas entre 06h e 07h, é notavel que além de ser esperado um impacto negativo sobre a
economia vinculada ao setor aéreo, também é esperado um aumento nos precos das tarifas
aéreas, 0 que certamente prejudicaria todo o setor de transporte aéreo brasileiro assim como
levaria a reflexos na economia de maneira geral.

3.6. Das alternativas de deslocamento para outros aeroportos

Passaremos a partir de agora a avaliar as eventuais alternativas de acomodagdo dos
movimentos oriundas da eventual restricdo operativa do Aeroporto de Congonhas nos demais
aeroportos que compdem a area da TMA Sé&o Paulo, notadamente no que se refere as situacoes
operacionais do Aeroporto Internacional Governador André Franco Montoro, localizado no
municipio de Guarulhos/SP e do Aeroporto Internacional de Viracopos, localizado no municipio
de Campinas/SP.

® Oliveira, A. V. M. (2009) Transporte Aéreo: Economia e Politicas Publicas. Sao Paulo: Pezco Editora. 197p.
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3.6.1. Aeroporto Internacional de Guarulhos

Inicialmente, antes mesmo de se analisar a capacidade disponivel no Aeroporto de
Guarulhos com vistas a absorver, alternativamente, os movimentos oriundos das restricdes
porventura impostas ao Aeroporto de Congonhas, deve ser levado em consideragéo que o perfil
da demanda por voos que partem ou chegam em Congonhas deriva, em grande parte, da sua
posicao geografica estratégica.

Sob esse aspecto, é bastante evidente que o Aeroporto de Guarulhos ndo apresenta
caracteristicas suficientes para ser considerado um bem substituto de Congonhas. Certamente, 0s
passageiros que hoje utilizam Congonhas como porta de entrada e saida de Sdo Paulo serdo
fortemente desestimulados de realizarem suas viagens caso tenham que se deslocar
obrigatoriamente até Guarulhos, distante cerca de 30 quildmetros do centro de Sao Paulo, a
serem percorridos em vias de acesso lento, que registram sérios problemas de congestionamentos
de veiculos.

Sendo o principal hub da América do Sul, Guarulhos é o maior aeroporto do Brasil e 0
segundo maior da América Latina em voos internacionais. No transporte de carga, € 0 maior da
América Latina e ocupa a 362 posi¢ao entre os mais movimentados do mundo.

O Aeroporto de Guarulhos faz parte de uma rede mundial de voos, a qual segue
procedimentos especificos de alocacdo de slots, desenvolvido pela International Air Transport
Association — IATA.

Preocupada com o problema de saturagdo da infraestrutura aeroportuaria, a IATA vem
estudando o assunto hd muitos anos e desenvolveu um processo de alocacdo de slots em
aeroportos saturados que, além de basear-se nos principios de otimizacdo de capacidade e de
gerenciamento aeroportudrio, € globalizado, permitindo uma melhor coordenagdo para o ajuste
das malhas das empresas aéreas a nivel mundial, em especial quando envolvendo aeroportos com
saturacéo de capacidade.

Inmeros aeroportos no mundo se utilizam had algum tempo do modelo proposto pela
IATA, cujas regras, procedimentos e praticas recomendados estdo consubstanciados no manual
de procedimentos desenvolvido por aquela entidade, denominado WSG — Worlwide Scheduling
Guidelines.

O modelo IATA, em apertada sintese, consiste na organizacdo da malha das empresas,
segundo a capacidade declarada de cada aeroporto inserido no processo, com base em um
calendério de atividades, internacionalmente difundido, a ser observado por todos os envolvidos
no processo, em nivel mundial — empresas e coordenadores, para duas temporadas no ano: Verao
(marcgo a outubro), indicado pela letra “S”, e Inverno (outubro a margo), indicado pela letra “W”.

O planejamento de cada temporada se inicia com cerca de seis meses de antecedéncia e
culmina na realizacéo da Conferéncia de Coordenagdo de Slots (Scheduling Conference), da qual
participam todos os coordenadores e empresas interessadas em obter os referidos slots.

Em 2009, a ANAC optou pela insercdo do Brasil no processo de alocagdo de slots
organizado pela IATA. Para tanto instituiu, por meio da Portaria n® 1075, de 09 de julho de 20009,
alterada pela Portaria n° 1.253, de 04/08/2010, o Comité de Facilitacdo de VVoos, composto por
representantes das Superintendéncias de Regulagdo Econdmica e de Acompanhamento de
Mercado - SRE e de Infraestrutura - SIA da ANAC, da INFRAERO e do CGNA - Centro de
Gerenciamento de Navegacdo Aérea, unidade operacional do Departamento de Controle de
Espaco Aéreo — DECEA, concentrando sua atuagdo, nesta primeira etapa do projeto, no
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Aeroporto de Guarulhos, dada a sua relevancia para 0s servigos aéreos internacionais com
origem ou destino no Brasil e 0 grau de saturacdo de sua capacidade.

Assim sendo, desde a temporada Inverno 2009/2010 (WO09), que vigorou no periodo de
25 de outubro de 2009 a 27 de margo de 2010, as alocagdes de slots no Aeroporto de Guarulhos
vém sendo feitas por meio do Comité de Facilitacdo de Voos, de acordo com o modelo
preconizado pela IATA e adotando, no que for possivel, o previsto no WSG.

Desde entdo, o referido Comité ja participou de quatro Conferéncias Internacionais de
Alocacdo de Slots e a proxima ocorrerd em junho de 2011, relativamente a temporada Inverno
2011/2012 (W11), que vigorara de 30 de outubro de 2011 a 24 de marco de 2012.

A cada temporada, a primeira atividade do Comité de Facilitacdo é divulgar o calendario
de atividades, que baseia-se no calendéario divulgado pela IATA. A tabela a seguir apresenta o
Calendério de Atividades da temporada Inverno 2011/2012, divulgado na péagina do Comité
(http://www2.anac.gov.br/ComitedeFacilitacao/).

Tabela 11: Calendarios de Atividades — Comité de Facilitacdo

TEMPORADA DE INVERNO 2011/12 (W11)
ATIVIDADE SC/128 - Gothenburg

Reuni&o com empresas aéreas brasileiras e estrangeiras — 14/04/2011
Guarulhos
Declaracéo de Capacidade de Guarulhos para a temporada W11 12/05/2011
Prazo final para submisséo inicial das programagdes de horérios
19/05/2011
de voos para a temporada W11, envolvendo Guarulhos
Abertura do calendario para agendamento para 0s
Coordenadores e Facilitadores (App Cal) 07/06/2011
Alocacdo inicial dos horarios solicitados, distribui¢do das
; 5 09/06/2011
mensagens SAL e divulgacdo dos resultados a todas as empresas
Abertura do calendario para agendamento para as empresas 10/06/2011
aéreas (App Cal)
Manifestacao Qas_ empresas aéreas sobre as ofertas feitas na Até 22/06/2011
alocacéo inicial (aceitacdo ou cancelamento)
a énci 3 -
1282 Conferéncia de Coordenaga’o_de Slots (128 SC) 23 2 25/06/2011
Gothenburg, Suécia.
Divulgacao dos resultados finais das solicitacdes, apos a
realizacdo da Conferéncia (128 SC) Lanl A
Prazo final para devolugéo de slots alocados e que nado serdo 15/08/2011
utilizados
42 Conferéncia de Slots Brasil - Guarulhos (4 SCB) 14 a 16/09/2011
Prazo final para solicitagdo dos HOTRAN's correspondentes 30 dias antes do inicio das operacfes
Inicio/Final da temporada W11 30/10/2011 a 24/03/2012
Processamento de solicitagdes de sIot~s ad hoc e outros ajustes Out 2011 a Mar 2012
de programacéo

Fonte: Comité de Facilitagdo, fevereiro de 2011.

Apos a publicacdo da declaracdo de capacidade do referido aeroporto, contendo todos 0s
parametros de capacidade que balizardo a atuacéo de alocacéo de slots pelo Comité durante a
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temporada, as empresas interessadas em operar voos no aeroporto devem submeter toda a sua
programacdo de voos para o periodo (Submissao inicial) dentro do prazo estabelecido.

O Comité, entdo, processara todos os pedidos de uma sé vez (o que ndo for submetido
pelas empresas ndo serd alocado) e devera responder as empresas, também dentro do prazo
estabelecido no Calendario (Alocacéo inicial — SAL).

Toda a comunicacdo entre os coordenadores e as empresas aéreas é feita utilizando um
padréo internacional de mensagens denominada Schedule Movement Advice - SMA. Apds esse
trabalno de alocagdo da programacdo de toda a temporada ocorrem as Conferéncias
Internacionais de Alocacdo de Slots (Schedules Conference - SC), cuja finalidade é permitir o
ajuste fino, quando possivel, e de forma coordenada, dos slots alocados para a temporada.

A partir dai, sempre que as empresas quiserem poderdo solicitar alteracbes nos slots
alocados, utilizando o padrdo de mensagem SMA e o Comité far4 as alocacbes possiveis, de
acordo com a disponibilidade de capacidade no aeroporto.

Cabe observar que nenhuma agdo de alocacdo € tomada pelo coordenador, na base de
dados de slots, sem que haja uma solicitagdo correspondente por parte de uma empresa aérea por
mensagem SMA. N&o é possivel, portanto, dentro desse contexto, a simples transferéncia de
voos de um aeroporto qualquer para Guarulhos, pois a alocagdo do voo tera que passar
necessariamente pelo mesmo processo de alocacéo aplicavel a qualquer solicitacdo de slots.

A partir das solicitagcBes de voos submetidos pelas empresas aereas por mensagem SMA,
o Comité processa os pedidos, alocando-os nos horérios em que haja capacidade disponivel. A
analise sobre a disponibilidade de capacidade é feita pelo Comité considerando trés aspectos
componentes: pista, terminal e patio. A componente pista é avaliada pelo CGNA/DECEA e o0s
componentes terminal e patio séo avaliados pela INFRAERO.

A capacidade de pista do aeroporto de Guarulhos est4d declarada com 45
movimentos/hora (W10 — 31/10/2010 a 26/03/2011) e 44 movimentos/hora (S11 — 27/03/2011 a
29/10/2011). Com base nesses parametros, a disponibilidade atual de slots no Aeroporto de
Guarulhos para a temporada W10 e S11, considerando-se apenas a componente pista é
demonstrada na Tabela 11 a seguir.
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Tabela 12: Disponibilidade de slots Aeroporto de Guarulhos para a temporada W10 e S11
Periodo 27/03/2011 a 15/10/2011

HORA  De 20/02/2011 a 26/03/2011 (W10) HORA

LOCAL LOCAL £

SEG TER QUA QUI SEX SAB DOM SEG TER QUA QUI SEX SAB DOM
00:00:00 00:00:00
01:00:00] 38 | 38 | 39 | 38 | 39 | 38 | 35 01:00:00 | 31 | 31 | 32 | 30 | 31 | 32 | 34
02:00:00| 42 |37 | 37 | 37 [ 37| 37 | 42 02:00:00 | 38 |32 | 31 |31 31| 33 | 41
03:00:00| 40 |31 | 31 |31 [ 31| 31| 38 03:00:00 | 35 | 31 | 30 | 30 | 30 | 30 | 34
04:00:00| 38 [ 33 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 04:00:00 | 33 [ 26 | 26 | 26 | 26 | 26 | 31
05:00:00| 16 | 18 | 18 | 18 | 18 | 18 | 24 05:00:00 | 14 | 17 | 16 | 17 | 16 | 16 | 22
06:00:00] 1 | 4| 3 [3|2]1] 4 06:00:00] 4 [ 6| 6 | 6|6 4 9
0700000l 1 |0 0] O|O] O] 7 070000 3 | 4| 4 | 3|4 2| 11
08:00:00] 8 | 6 | 8 | 7|8 8| 10 08:00:00] 5 | 4| 5 | 45| 5| 9
09:00:00| 11 [ 13 | 11 |12 [11 ] 11 | 13 09:00:00| 10 [ 12 | 10 | 10 [10 | 9 | 12
10:00:00| 10 | 9 | 10 | 9 |10 [ 11| 13 100000 5 | 5| 6 | 5|6 |7 | 11
11:0000| 5 | 5| 5 | 4| 5|6 | 8 110000 5 | 4 | 5 | 3|57 ] 9
12000001 4 | 1| 3 | 3] 2] 3| 10 120000 2 | 1| 2 |2 | 2| 1| 4
13:0000| 12 | 12 | 12 |12 | 12 | 13 | 15 130000 7 | 7| 7 | 5|7 |3 9
140000 9 | 9| 8 | 8|8 | 8 | 12 140000| 5 | 4 | 4 | 2 | 4| 4| 7
150000 7 | 7| 7 | 6| 8| 9 | 10 150000 8 | 8 | 8 | 6 | 8 | 11| 11
16:0000] 4 | 5| 4 [ 3| 4 [10] 5 160000 2 | 4 | 2 [3 |3 |8 | 4
170000] 3 | 2| 2 | 2| 3| 9| 3 170000 5 | 3| 4 | 5|5 10| 8
18:0000| 5 | 6 | 5 | 9 | 5 |10 7 180000 4 | 3| 3 [ 3|5 11| 5
19:00:00| 11 | 8 | 10 | 10 | 10 | 15 | 10 19:0000( 7 | 6 | 7 | 6 | 7 | 13| 6
2000000 2 | 2| 2 [ 2] 2] 5| 2 2000000 3 | 3| 3 | 3|3 |6 | 3
21:0000] 4 (3| 3 | 23| 3| 6 210000] 2 | 3| 4 | 2|46 | 5
220000 4 | 6| 5 | 56| 5| 6 22:00:00 | 11 | 14 | 14 |14 |13 11 | 17
23:00:00| 11 |13 | 17 | 16 |17 | 14 | 14 23:00:00| 7 | 9 | 13 | 11|13 | 11 | 13

Fonte: Comité de Facilitacdo, 03 de fevereiro de 2011.

Ao analisar a tabela acima, chega-se a conclusao que o Aeroporto de Guarulhos encontra-
se com um alto grau de saturacdo, principalmente a partir das 06h, lembrando que a
disponibilidade apresentada se refere somente ao componente pista. Ou seja, 0 grau de saturagéo
em alguns horéarios poderad ser ainda mais restritivo quando forem considerados também os
limitantes dos componentes pétio e terminal.

Se analisarmos somente as faixas horarias das 06h e 07h, pretenso horério de fechamento
de Congonhas, para a W10 as segundas-feiras, Guarulhos poderia absorver no maximo uma
operacdo oriunda de Congonhas dentre as 30 operacgOes afetadas, isso apenas com relacdo a
analise de pista. Ainda é necessaria uma avaliacdo dos componentes patio e terminal.
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Ademais, é importante destacar que ainda esse ano se dard inicio a execugdo de obras no
Aeroporto de Guarulhos, o que impactard sobremaneira as operagdes atualmente aprovadas. A
previsdo de maior impacto nas operagdes do referido aeroporto fazem referéncia ao inicio da
temporada W11, a partir do dia 30 de outubro de 2011, visto que ja foi declarada a capacidade do
aeroporto para a S11, que termina no dia 29 de outubro de 2011, de 44 movimentos/hora e que 0
Brasil possui o comprometimento quanto as alocagdes ja realizadas.

Em reunido realizada no dia 23 de junho de 2010, que contou com a presenca de
representantes desta Agéncia, da INFRAERO e do CGNA/DECEA, foram discutidos os
impactos da referida obra na capacidade operacional do aeroporto.

Naquela ocasido, os representantes do CGNA/DECEA informaram preliminarmente que
a expectativa de restricdo de movimentos de pista seria em torno de 28 movimentos/hora.

Baseando-se nesta informacao e considerando que a capacidade declarada para a S11 é de
44 movimentos/hora, estima-se uma reducdo de 38% da capacidade disponivel do aeroporto ap6s
0 inicio das obras previstas.

Se fizermos uma anélise com o provavel valor de capacidade de pista, qual seja 28
movimentos/hora, durante o periodo das obras, tem-se a seguinte grade de disponibilidade,
utilizando-se a quantidade de operagdes alocadas atualmente:
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Tabela 13: Disponibilidade de slots Aeroporto de Guarulhos no periodo das obras
HORA  Periodo 27/03/2011 a 15/10/2011 (S11)

HORA De 20/02/2011 a 26/03/2011 (W10)

LOCAL "sEG™ TER QUA QUI SEX SAB DOM | LOCAL  "SEG TER QUA QUIT SEX SAB DOM |

00:00:00 | 9 5 6 6 6 10 00:00:00 | 9 3 5 5 5 6
01:00:00 | 21 | 21 | 22 | 21 | 22 | 21 18 01:00:00 | 15 | 15| 16 | 14 | 15 | 16 18
02:00:00| 25 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 25 02:00:00 | 22 | 16 | 15 | 15 | 15 | 17 25
03:00:00 | 23 | 14 | 14 | 14 | 14 | 14 21 03:00:00 | 19 | 15| 14 | 14 | 14 | 14 18
04:00:00| 21 | 16 | 18 | 18 | 18 | 18 18 04:00:00 | 17 | 10 | 10 | 10 | 10 | 10 15
05:00:00 | -1 | 1 1 1 1 1 7 05:00:00 | -2 | 1 0 1 0 0 6
06:00:00 | -16 | -13 | -14 | -14 | -15| -16 | -13 06:00:00 | -12 | -10 | -10 | -10 | -10 | -12 | -7
07:00:00 | -16 | -17 | -17 | -17 | -17 | -17 | -10 07:00:00 | -13 | -12 | -12 | -13 | -12| -14| -5
08:00:00| 9 |-11| -9 [-10| -9 | -9 -7 08:00:00 | -11 | -12 | -11 | -12 |-11| -11 | -7
09:00:00 | -6 | -4 -6 5| -6| -6 -4 09:00:00 | -6 | -4 -6 6 | 6| -7 -4
10:00:00 | -7 | -8 -7 8| -7| -6 -4 10:00:00 | -11 | -11 | -10 | -11 |-10| -9 -5
11:00:00 | -12 | -12 | -12 | -13 | -12 | -11| -9 11:00:00 | -11 | -12 | -11 | -13|-11| -9 -7
12:00:00 | -13 | -16 | -14 | -14 | -15 | -14 | -7 12:00:00 | -14 | -15 | -14 | -14 | -14 | -15 | -12
13:00:00| -5 | -5 -5 S5 |-5]| 4 -2 13:00:00 | -9 | -9 9 |11 -9 |-13| -7
14:00:00 | -8 | -8 -9 919 -9 -5 14:00:00 | -11 | -12 | -12 | -14 |-12| -12| -9
15:00:00 | -10 | -10 | -10 | -11| -9 | -8 -7 15:00:00 | -8 | -8 -8 |-10| -8 | -5 -5
16:00:00 | -13 | -12 | -13 | -14 | -13 | -7 | -12 16:00:00 | -14 | -12 | -14 | -13 | -13| -8 | -12
17:00:00 | -14 | 15| -15 | -15|-14| -8 | -14 17:00:00 | -11 | -13 | -12 | -11|-11| -6 -8
18:00:00 | -12 | -11 | -12 | -8 |-12 | -7 | -10 18:00:00 | -12 | -13 | -13 | -13 |-11| -5 | -11
19:00:00 | -6 | -9 -7 1 -T | -2 -7 19:00:00 | -9 |-10| 9 |(-10| -9 | -3 | -10
20:00:00 | -15 | -15| -156 | -15 | -15| -12 | -15 20:00:00 | -13 | -13 | -13 | -13 | -13 | -10 | -13
21:00:00 | -13 | -14 | -14 | -15|-14 | -14 | -11 21:00:00 | -14 | -13 | -12 | -14|-12| -10 | -11
22:00:00 | -13 | -11 | -12 | -12 [ -11 | -12 | -11 22:00:00 | -5 | -2 -2 2| -3]| -5 1
23:00:00| -6 | -4 0 110 | -3 -3 23:00:00 | -9 | -7 -3 5| -3]| -5 -3

Fonte: Comité de Facilitacdo, 03 de fevereiro de 2011.

Nesse contexto, durante o periodo de execucao das obras planejadas para o Aeroporto de
Guarulhos, que pode perdurar por varios semestres, tornar-se-4 necessaria a migracao das
operacOes aéreas atuais para outros aeroportos da regido e do pais. Sendo que no periodo
compreendido entre as 05h e 23h59min, sera necessério realizar a migracéo de aproximadamente
180 operacdes de pousos e decolagens por dia, 0 que resulta em 1.260 operagdes por semana e
deixa clara a total inviabilidade de se utilizar o Aeroporto de Guarulhos como alternativa para
acomodacgdo dos movimentos oriundos da eventual restricdo do horario de funcionamento do
Aeroporto de Congonhas.
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3.6.2. Aeroporto Internacional de Viracopos

O Aeroporto Internacional de Viracopos esté localizado a 20 quilometros do centro de
Campinas e a 99 quilémetros da capital paulista. O aeroporto € referéncia do crescimento
industrial da cidade de Campinas, e apresenta forte movimento no tocante ao trafego de cargas,
sendo que atualmente representa o sequndo maior terminal aéreo de cargas do pais.

Assim como Guarulhos, devido & sua localizagdo geogréfica, Viracopos também ndo
apresenta caracteristicas suficientes para ser considerado um bem substituto de Congonhas. E
dificil esperar que a restricdo de operagdes na faixa horéaria entre 06h e 07h em Congonhas fard
com que os passageiros com este perfil e preferéncia (viagem a negécios e proximidade com
local de origem) optem pelo deslocamento até Viracopos.

A pesquisa Origem — Destino apresentada no Estudo do Setor de Transporte Aéreo no
Brasil, conduzido pela consultoria McKinsey & Company, identificou que 67,8% dos
passageiros do Aeroporto de Congonhas viajam a negdcios, sendo que 57,5% deles optam por
este aeroporto pela proximidade, ou acessibilidade, com seu local de origem (residéncia, local de
trabalho, etc.)

Além disso, a referida pesquisa identificou também que os passageiros que utilizam os
aeroportos de Guarulhos e Congonhas, em sua maioria, ttm origem na capital Sdo Paulo (66,3 e
86,6% respectivamente). Ja os usuarios de Viracopos tém origem, em sua maioria, no interior do
Estado de S&o Paulo.

Desta feita, tendo em vista o perfil do passageiro que utiliza o Aeroporto de Congonhas,
fica evidente que a eventual restricdo operativa a que se vislumbrar impor aos voos que partem
ou chegam entre as 06h e 07h naquele aeroporto dificilmente levaria ao deslocamento dos
movimentos e passageiros ao Aeroporto Internacional de Viracopos.

Né&o bastasse os argumentos apresentados acima, cabe destacar ainda, que em 2009, o
referido estudo apontava que a capacidade operacional estimada do Aeroporto de Viracopos era
de 3,5 milhdes de passageiros por ano, sendo que naquele mesmo ano j& haviam sido
transportados 3,3 milhGes de passageiros e em 2010 a movimentagdo de passageiros chegou a
mais de 4,6 milhGes de pessoas.

Além da ja demonstrada saturacdo do Aeroporto de Viracopos, outro fator que tende a
agravar ainda mais a situacdo refere-se a execucéo das obras de ampliagcdo do Aeroporto de
Guarulhos, comentada no item anterior, que ira restringir os movimentos de aeronaves naquele
aerddromo, sendo natural esperar que algumas empresas optem pelo deslocamento de alguns
voos de Guarulhos para Viracopos, a depender da capacidade de absor¢éo desse aeroporto.

3.6.3. Outros aeroportos

Existem ainda outros aeroportos localizados proximos a cidade de Séo Pulo tais como
Sorocaba, Santos, Séo José dos Campos, Jundiai e Braganca Paulista. Entretanto, tendo em vista
as caracteristicas operacionais desses aerodromos, as limitaces operativas e de infraestrutura, a
distancia da capital, deficiéncias de conexd com outros modais de transporte, entre outros,
dificilmente estes aeroportos teriam capacidade de atuar como substitutos do Aeroporto de
Congonhas.
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4. Andlise da possibilidade de redistribuicdo dos slots alocados entre 06:00 e 07:00 ao
longo das outras horas de funcionamento do aeroportolntroducéo

A redistribuicdo dos slots atualmente em utilizagdo entre 06:00 e 07:00 passa pela
avaliacdo da disponibilidade de infra-estrutura para comportar 0 necessario aumento nas
operacdes ao longo do dia.

Atualmente, o aeroporto opera com uma limitacdo de 30 movimentos/hora para
operagdes de aviagéo regular, mais 4 movimentos/hora para aviagdo geral. Com a redistribuicéo
em questdo, o nimero de movimentos de aviagdo regular teria que aumentar para 32
movimentos/hora, 0 que totalizaria 36 movimentos/hora caso sejam mantidos os atuais
movimentos de aviagdo geral.

Neste capitulo apresenta-se um compilado de trabalhos que abordaram as capacidades
das pistas de pouso e decolagem no aeroporto SBSP, bem como de seus pétios de
estacionamento de aeronaves e terminal de passageiros. O objetivo é avaliar se a infra-estrutura
existente é capaz de atender a esta nova demanda de 36 movimentos/hora. Os seguintes trabalhos
foram identificados como relevantes para alcancar este fim:

° Analise do CGNA, que substancia os limites atualmente em vigor

o Carvalho, B.G. (2006). Uma Metodologia para Obtencdo de um Diagndstico dos
Principais Aeroportos no Brasil Através da Avaliacdo da Relacdo Demanda e
Capacidade. Dissertagdo (Mestrado). Instituto Tecnoldgico de Aeronautica. Séo
José dos Campos, SP

o Augusto, A.S. (2007). Anélise da Capacidade das Pistas dos Aeroportos da Rede
INFRAERO. Trabalho de Conclusdo de Curso. Instituto Tecnoldgico de
Aerondutica. Sdo José dos Campos, SP.

. McKinsey & Company (2010). Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil:
Relatorio Consolidado. Rio de Janeiro, RJ.

o ANAC (2007). Aeroportos brasileiros -Capacidade versus Demanda e Estimativa
de Investimentos no Curto Prazo (Fase 1). Agéncia Nacional de Aviacdo CivilRio
de Janeiro, RJ.

4.2. Anéalise do CGNA

O CGNA (Centro de Gerenciamento de Navegacdo Aérea), 6rgdo integrante do DECEA,
é 0 responsédvel pela definicdo do limite de 34 movimentos/hora atualmente em vigor em
Congonhas para operagdes em sua pista principal.

A definicdo deste limite foi feita com base nas orientacOes dispostas no Manual do
Comando da Aeronautica (MCA) 100-14 - Capacidade do Sistema de Pistas. Os procedimentos
descritos neste manual ndo levam em conta capacidade de patio, somente a capacidade de pista.

Especificamente para o aeroporto de Congonhas, foi considerada a existéncia apenas da
pista principal nos estudos do CGNA. Adicionalmente, foi considerado um fator de corregdo de
10% no célculo de capacidade da pista. Este fator foi utilizado com os seguintes objetivos:

e Evitar que o ATC fosse demandado em 100% de sua capacidade a todo o tempo

e Acomodar possiveis limitagdes as operagdes devido a condi¢fes meteoroldgicas;
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e Acomodar situacoes de atrasos induzidos na malha aérea.

No que tange ao gerenciamento de navegacdo aérea, a conclusdo do CGNA € que ndo ha
possibilidade de aumento no ndmero méaximo de 34 movimentos/hora na pista principal do
Aeroporto de Congonhas.

4.3. Carvalho, B.G. (2006)

Assim como a ANAC e INFRAERO, a autora usa neste trabalho a metodologia descrita
pela circular AC 150-5060-5 - Airport Capacity and Delay, da FAA (Federal Aviation
Administration — Estados Unidos). As premissas utilizadas neste trabalho foram:

e Pistas de Pouso e Decolagem
Quantidade: 2
Configuracdo: paralelas
Distancia entre as pistas: entre 213 a 762m
Operacéo VFR: 98%
Operacéo IFR: 2%
Auxilios a navegacao aérea: ILS/DME; VOR/DME; NDB; ALS; PAPI
NUmero de saidas: 6
e Patio de Estacionamento de Aeronaves
NUmero de posicdes: 25
e Terminal de Passageiros
Capacidade/ano: 12.000.000
Area: 51.535 m2

A composicdo da frota de aeronaves, segundo a classificacdo do IAC, empregada neste
trabalho, foi a seguinte:

Ano Trdafego Fi F2 k3 F4 S5 Fo6 F7 F8 | TAMAV FA
Doméstico
Reoul: 0% | 3% [22% | 12% | 63% | 0% | 0% | 0% 108 0,79
egular
2004
Internacional
Resil 0% [ 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% 0 0
egular
Fonte: Instituto de Aviagéo Civil TAMAYV = tamanho médio de aeronaves
Onde:
( IAC ( FAA
Categoria | Assentos | Categoria PMD (kg)
A
F1 8al8 <5.675
B
F2 19 a 30
C >5.675 e < 136.200
F3 31a60

VL, / 33
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‘RANAC

F4 612130

F5 1312180

F6 181 a 260

F7 261 a 450 D >136.200
F8 > 450

A capacidade necessaria para o patio de aeronaves foi obtida pelo método indicado pela
INFRAERO, baseado também na circular da FAA (AC 150-5060-5). Este método requer apenas
0 nimero de posi¢des de parada e o tamanho médio de aeronaves.

Para o célculo da capacidade do sistema terminal de passageiros, foi empregado o
método de Medeiros™, que consiste em uma coletanea de varias técnicas usadas para calcular
diversos componentes de um terminal de passageiros baseados em indices calibrados no contexto
nacional. Considerou-se que:

o 50% do movimento de passageiros na hora-pico esta embarcando
. 50% esta desembarcando

o 2/3 do movimento na hora-pico se concentra nos 30 minutos mais criticos dessa
hora.

A relacéo de utilizacdo méaxima adequada da capacidade dos sistemas de pista de pouso e
decolagem, assim como de patio de estacionamento e aeronaves e terminal de passageiros, foi
estabelecida através de um estudo de atraso do sistema de pista baseado na capacidade utilizada
desse sistema.

A autora diferenciou a capacidade méxima da pista (100% de utilizagdo da pista) da
capacidade prética da pista (80% de utilizacdo da pista). A capacidade prética surge do
conservadorismo de pilotos e controladores que tendem a praticar separagbes maiores que as
recomendadas, resultando em uma capacidade menor.

No célculo da capacidade instalada, considerou-se 0 mix de aeronaves que operaram em

Fase 1: Movimento de Aeronaves - Calcule do Indice Mix (2004) < .
Indice Mix
Domésrico Internacional Toral
Aeroporto
- — ¥ - v i (Cd+Ci)+
X ¥ Cd=X/NT Dd=Y/NT w z Ci=W/NT Di=Z/NT NT 35(Dd+Di)
SBSP 217.782 0 100% 0% 0 0 0% 0% 217.782 100
Fase 2 - Cdleulo das Capacidades IFR e VFR (2004) Fuase 3 - Calculo das Capacidades Balanceada (CW)
i VFR IFR CW
Aeraporto s VER ) | % 1FR ()| FC o
- . - . % % (CVfi EI)+
& E ‘ T Capacidade | C E ‘ T Capacidade (CIF*L*FC
SBSP 98 1,00 1,00 98 59 1,00 1,00 59 2% 98% 094 56

 MEDEIROS, A. G. M. — Um Método para Dimensionamento de Terminais de Passageiros em Aeroportos Brasileiros. Tese de Mestrado,
ITA, Sdo José dos Campos, 2004
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Fase 4 - Calculo da Capacidade Pista Anual Fase 5 - Capacidade Pdtio (CP) (2004)
TAMAV Aeronaves de Pax N Posi¢coes
AeTopony D H Va4 Mi—-[:g::eifgs o (Véos Regulares) | (Vios Regulares) A RECESS) “; rias ok
(2004) |~ (3004) Posicdes 2 geral (Pax/h)
Domést. | Intern. | Domést. | Intern. Domest. | Intern.
SBSP 325 13 228775 217782 25 108 0 150390 0 108 68,1 0,0 2259
O trabalho chegou a seguinte capacidade de SBSP:
% de utilizacao dos sistemas
Aeroporio 2004
Pista Hdtio TPS (m?)
SBSP - Aeroporto Internacional de Congonhas 95 272 176

e O sistema pista apresentou um movimento operacional acima da sua capacidade pratica
(80%) e quase no limite da capacidade maxima (100%).

e O sistema patio apresentou o maior gargalo necessitando de quase duas vezes mais
posi¢cdes que 0 numero existente.

e No sistema TPS atendeu-se mais passageiros que sua capacidade

e Em termos de pista de pouso e decolagem, chegou-se a 45 mov./hora de capacidade
prética.

4.4.  Augusto, A.S. (2007).

Este trabalho objetivou aprofundar a analise de Carvalho (2006) no que tange o Sistema
Pista de Pouso e Decolagem.

O tempo de pouso foi calculado pelo software livre REDIM (Desenvolvido pelo Centro
de Pesquisas em Transportes da Universidade de Tecnologia da Virginia, com patrocinio da
FAA e da NASA), que leva em consideragdo informagBes geométricas e climéticas detalhadas de
cada sistema de pista, além do MIX de aeronaves. O autor do trabalho levantou os tempos de
decolagem junto a especialistas em trafego aéreo, levando em consideracdo apenas o MIX de
aeronaves. Ja o tempo de separacdo de aeronaves respeitou os valores definidos pelo ICA 100-12
- Regras do Ar e Servigos de Trafego Aéreo, elaborado pelo DECEA. O MIX de aeronaves
considerado foi retirado da base HOTRAN de 2007.

Outras consideracdes adotadas neste trabalho:

o Geometria retirada do AIP e imagens de satélites do Google Earth
o Mix de aeronaves: HOTRAN de 14 .08.2007.
o Ventos: assumido como a dire¢do do vento a mesma diregdo da pista. A

intensidade dos ventos foi levantada através do mapa de intensidade dos ventos
do Brasil, desenvolvido pelo Centro Brasileiro de Energia Eolica.

o Chuvas: considerou-se a porcentagem do tempo que a pista estaria molhada (a
porcentagem do tempo que na regido do aeroporto ocorre chuva). Os dados foram
levantados através de mapas mundiais desenvolvidos pelo instituto americano
Climate Prediction Center/ National Weather Service.

o Considerado que a aeronave libera a pista ap6s 2 NM do ponto de sua decolagem.
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o Operagdes ocorrem ao nivel médio do mar, com temperatura ISA + 15, e 75% do
peso maximo de decolagem.

. Separacgao minimas radar conforme ICA 100-12

o Pista é liberada apds uma decolagem somente quando a aeronave que acabou de

decolar ja se encontra a 2NM de distancia

As seguintes imprecisdes sdo identificadas no estudo realizado:

° Nem todos 0s voos séo regulares;

o N&o necessariamente 0 MIX médio em uma dada semana é igual ao MIX da hora
pico;

o Foi desconsiderada a capacidade operacional maxima dos controladores de voo.

Devido a esteira de turbuléncia, é estabelecido na ICA 100-12 distancias minimas entre
aeronaves, tanto para voos VFR como para voos IFR. Consta neste estudo que, segundo 0s
especialistas consultados, na prética os controladores de trafego aéreo conseguem diminuir essas
separacgdes nos voos VFR (no voo IFR ha ainda a interferéncia entre os instrumentos utilizados),
0 que resulta em um aumento na capacidade do sistema pista em voos visuais. Entretanto, como
ndo seria possivel mensurar essa diminuicdo, prefere-se desconsidera-la, ja que a maior parte dos
aeroportos analisados, na hora pico, recebe a maior parte dos voos com instrumentagao.

De acordo com o ICA 100-12, entre outros requisitos, 0s minimos estabelecidos deverdo
ser aplicados quando ambas as aeronaves utilizarem a mesma pista ou pistas paralelas separadas
por menos de 760m (caso de SBSP).

Mix de aeronaves para SBSP considerado no trabalho de Augusto (2007)

MIX
| Aeroporto MG | 6 | M | P | wmp

| SBSP-SAOPAULO | 0,00% | 91,08% | 8,92% [ 0,00% | 0,00% |

Dados relativos a Ventos e Precipitacdes considerado no trabalho de Augusto (2007)

Chance de Precipitagdo
Jan/ Julf Jan/ Jull
Area Area Tempo | Tempo

Vento

Aeroporto (mis)

Média

[ SBSP-SAQOPAULO | 1500% | 3,00% | 70,00% | 10,00% | 5.40% | 4,00 |

Movimento de aeronaves na hora-pico considerado no trabalho de Augusto (2007)

Movimento de Aeronaves (Asa Fixa) - Hora-Pico de Pista
2005\ Médio | Pessimista \ Otimista
[ Aeroporto [2010]2015]2020[2010]2015] 2020 [ 2010 [ 2015] 2020

[ SBSP-SAOPAULO [ 48 [ 60 [ 73 [ 106 40 [ 50 [ 85 [ 74 | 90 [ 134 |

Resultados dos calculos dos tempos e das capacidades considerado no trabalho de
Augusto (2007).
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ROT = Médias das Separagdes minimas Capacidade Aeroporto
. ROT1|ROT2| _ e F | Capacidade
Aeroporto Cabeceiras (s) (s) final | Decolagem i Pouso apds | Decol. Apds pista & = Descons.
(s) is) ik Pouso Decol. i 760m
SBSP - SAO 17Re35L | 40.16 | 5054 | 4535 75.00 33,90 77,14 3273 3827 1907 6376
PAULO 17L e 35R | 39,00 | 44,00 | 41,50] 75,00 33,90 77,14 3273 39,07 i *

Em termos de pista de pouso e decolagem, chegou-se a 39 mov./hora de capacidade.
Ressalta-se que este trabalho ndo considerou a capacidade do pétio de estacionamento de
aeronaves, nem do Terminal de Passageiros.

45. McKinsey & Company (2010)

Este estudo se propds a calcular a capacidade potencial tedrica maxima do sistema de
pistas. Para isso, ele adota a metodologia de calculo de capacidade do sistema de pistas dos
aeroportos conforme recomendado pela Advisory Circular 150/5060-5, da FAA.

No conceito de hora-pico, admitiu-se a hora-pico do dia-pico do més-pico. O periodo
analisado compreendeu de janeiro de 2008 a fevereiro de 2009.

As premissas consideradas neste estudo foram as seguintes:

o O espaco aereo na area de aproximacgdo do aeroporto ndo sofre qualquer tipo de
interferéncia de obstéaculos fisicos naturais ou artificiais bem como da operacédo de
outro aeroporto nas proximidades desse aeroporto;

o As pistas de pouso sdo atendidas por pistas de taxi que ddo acesso a ambas as
cabeceiras;
o As saidas de pista apresentam caracteristicas que atendem adequadamente as

operacdes na cabeceira a que se propdem;
o A distancia entre a pista de pouso e o pétio é suficiente para uma operagéo segura.

Segundo os autores deste estudo, premissas como essas justificam a diferenga que pode
existir entre a capacidade potencial teérica maxima calculada e a capacidade declarada pelo
DECEA com uma margem de seguranca de 10 a 20% para compensar o desconto dado para
comportar picos de movimentagéo.

Determina
0 nimero Capacidade de pista’
maximo . e
de slois DEGEA ITA
Declarada Tedrica
Aeroporto Mov/h Mov/h Justificativas da diferenga?
= Congonhas 34 50 = Medida de seguranca

Para a capacidade do terminal de passageiros, embora o estudo contenha adaptacfes
feitas pelo ITA, o célculo das capacidades horarias de cada componente foi feito com tais
parametros que o tornam equiparavel ao nivel de servico B recomendado pela IATA. O nivel de
servico B representa condigdes estaveis de fluxo e elevado nivel de conforto para os passageiros,
tendo sido adotado pelo estudo como "nivel de servico adequado™. O gargalo neste sistema foi o
check-in para o embarque e restituicdo de bagagens para o desembarque.
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Congonhas esta hoje limitado pelo CGNA a 34 movimentos/hora em sua pista. Segundo
os calculos de capacidade de pista do ITA, o aeroporto poderia comportar até 45 mov/hora em
sua pista, mas neste caso o patio passaria a atuar como fator limitador (36 mov/hora).

Passageiros Aeronaves

Desembar-  Pista atual  Pista tedrica

Total Anual Embarques ques por DECEA por maxima Patio?
Milhbes por hora hora hora hora-pico hora-pico
PAX/ano PAX/h PAX/h Mov ARNT  Mov ARNh - Mov ARN/
12,0 1.473 2.500 M4 45 36
Congonhas (Check-in)  (Restituicao
de bagagem)

1 Considera somente movimentacdo operacional de aviacéo regular
Congonhas, por sua vez, apresenta gargalos no terminal de passageiros
préximo de apresentar gargalos no sistema pista-patio.

I:‘ N&o saturado
D Utilizagao entre 70 e 89%
. Utilizacdo entre 90 e 99%
Bl utiizacio acima de 100%
Utilizacdo na Utilizacao anual
Compo- hora-pico em 2008
nente % %

DECEA 126 112

Pista

(tedrica) % Fa

Patio! 88

e estd muito

1 Considera apenas patio operacional de aeronaves de transporte regular de passageiros

Conforme relatado no estudo, os Slots de oportunidade para aviagdo geral, alocados para
utilizacdo na pista auxiliar, fazem com que o aeroporto de Congonhas seja utilizado acima do

limite estipulado pelo DECEA para a pista principal (34 mov/hora).
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Quadro 3-58 — Capacidade vs. demanda de movimentacéo de aeronaves na TMA-SP em um dia tipico

Em 2010, havera pouca capacidade remanescente de patio/pista em Sao Paulo
nos vales, mas a acentuacao da saturacao nos picos leva a TMA ao esgotamentjo

Movimento de aeronaves nos aeroportos de SP

Aeroportos ARN mov/h, provavel dia tipico de 2010E

50 45 — Pista

20 <« 36- patio?

20

10

0

M Critica
[] Proximo da saturagao
I Sem restrigdes

Check-in Controle Controle Controle Restituigdo Alfandega

seguranca passaporte passaporte bagagens
167-175%
153% 1309% 136-143%
77% 81-85%
N/A  N/A N/A  N/A - N/A  N/A

1 Por observagio em visita ao local
2 Desembarque internacional

FONTE: ITA; anilise da equipe

O estudo constante em McKinsey & Company (2010), lista, de maneira ndo exaustiva, 0s

principais desafios operacionais observados em SBSP.
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Congonhas

* Capacidade limitada a
34 movimentos por

questoes de seguranca

* Posicoes com ponte de

embarque impoem
restricao no porte de
aeronaves

* Placa do pavimento
comprometida causa
desvio de circulagao

= Turnaround de
aeronaves mais lento
que melhores préaticas

TPS

Cercanias
€ acesso

Algumas possiveis acfes emergenciais identificadas para SBSP:

Terminal de passageiros

Check-in

Reformar salas atras dos balcdes
para aumentar area para filas
Destinar area da ANAC para 30
novas posicoes

Embarque
(controle de seguranca
e imigracéo)

AGENTIA MACIONAL
BB AVIACAD CiviL

Check-in atual com 81
posigoes & insuficiente
Balcoes de companhias
menores 0ciosos na
hora-pico e nao
compartilhados

Falta de sinalizagao
adequada

Baixa utilizagao de
autoatendimento
(poucos totens e mal
localizados)

Capacidade do
estacionamento de
automdveis esgotada
Entorno densamente
ocupado impoe
fechamento do
aeroporto das 23:00
as 6:00

Pista e patio

Construir taxiways M e N

= Estender esteiras antes dos raios-x

Melhorar sinalizacéo de itens
proibidos na bagagem

Avaliar oportunidades para
gradualmente aumentar
slots na medida em que
turnaround acelera

Aumentar auto-atendimento
Melhorar sinalizaco das filas

Otimizar furnaround de
aeronaves

Regulatérias

Expandir compartilhamento de
balcoes

Aumentar utilizacao dos balcdes
disponiveis, especialmente na hora-
pico

Permitir operacao da aviagdo
regular na pista 35R/27L
Incentivar via precos a
otimizacao da utilizacao de
patio

Precificar pista pelo seu
valor real, reduzindo
atratividade para aviacao
geral

Segundo este estudo, 0 CGNA, responsavel pelo controle de trafego aéreo, limitou em 34
0 nimero de slots do aeroporto em funcéo de dificuldades operacionais do sistema de pista-patio,

——

//WZ
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0 que equivale a uma capacidade tedrica maxima de 37 mov/ hora. A analise técnica da pista,
desenvolvida pelo ITA, demonstrou que 0 maximo de movimentos por hora que, em teoria, 0
sistema de pistas de Congonhas poderia comportar seria de 45 movimentos por hora, sem contar
com a pista 17L/35R. Atualmente, esta pista ndo pode operar movimentos desta classe de
aeronave, por estar posicionada préxima aos hangares de aviagdo geral e por ter sido estabelecida
uma RESA (Runway End Safety Area - Area de Seguranca no Final de Pista).

No ambito deste estudo, foram consideradas trés alternativas de operacgdo das pistas do
aeroporto:

a) Operacdo somente da pista principal (17R/35L): esta pista poderia alcancar sozinha pelo
menos 45 mov/hora, se a separagdo entre aeronaves na aproximacdo fosse reduzida,
levando o sistema de pistas a uma capacidade de movimentacdo de até 16 milhGes de
PAX por ano.

b) Operacdo somente da pista secundaria (17L/35R) expandida: esta pista poderia ser
aumentada de maneira a comportar aeronaves de classe C, mesmo com a RESA atual
(disténcias declaradas em NOTAM). Neste caso, para melhorar o fluxo de solo, a pista
17R/35L poderia ser transformada em pista de taxi.

c) Operacdo nas duas pistas: seria necessario desenvolver uma analise de risco para avaliar a
retirada da RESA na pista 17L/35R. Caso essa analise comprovasse a viabilidade técnica
da operagdo de aeronaves de classe C naquela pista (conforme feito no passado), seria
retirada a restricdo imposta, aumentando a capacidade do sistema para pelo menos 52
movimentos por hora.

Aeronaves maiores

Capacidade de pista por Capacidade necesséria de (p-ex., A321)
distancia entre ARN Terminal aumentariam
B MilhGes Mov PAX/ano Requerimentos capacidade de CGH
em 10% se utilizadas
1 pista _ na ponte aérea
17R/35L 6-9MN 37 1317 = Nenhum. Situagdo atual (demais rotas
(op.atual) - limitadas por peso)
4-5MN 45-52 16-23 = Melhorar fluxo nas RWYs
L Aprimorar operagao no terminal de passageiros
* Instalar ILS Cat 1 nas duas cabeceiras
2-3MN 55-60 20-26 * Investir em novo TPS e posigdes de patio
Ly 6-OMN a7 1347 * Nenhum
(secundaria) = Expandir pista 17L/35R (viaduto ou aterro), implica
4-5MN 45-52 16-23 desapropriago
> * Pista 17R/35L utilizada como TWY facilitaria fluxo de
2-3MN 55-60 20-26 aeronaves

* Mesmos requerimentos para 1 pista 17R/35L

* Eliminar RESA e restrigao a classe C na pista auxiliar
6-9MN 44 16-20 (necessita andlise de risco)
= Aprimorar operagao no TPS
Melhorar fluxo nas RWYs

4-5MN 52-60 19-26 . ’ . )
= Aprimorar operagao no terminal de passageiros
* Instalar ILS Cat 1 nas duas cabeceiras
-

2-3MN 60-65 23-29 Investir em novo TPS e posigdes de patio

Neste trabalho, foram consideradas as seguintes premissas para a taxa de utilizacdo da
pista de pouso e decolagem: RWY 17 = 70% e RWY 35 = 30%. Esta premissa vai ao encontro
das taxas de utilizacdo disponibilizadas pelo DECEA em seu Anuario Estatistico de 2010,
conforme disposto na seguinte tabela:
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Movimento por pista em SBSP no ano de 2010

17 136.657 | 63,57

35 78.293 | 36,43

4.6.  ANAC (2007)

A metodologia utilizada por este estudo para avaliar a capacidade dos sistemas de pistas
de pouso e decolagem foi a preconizada pela Federal Aviation Administration (FAA) na AC
150/5060-5 — Airport Capacity and Delay. Para a andlise de capacidade de pétios de
estacionamento aeronaves, utilizou-se a comparagdo direta entre a capacidade existente de
posicBes de estacionamento de aeronaves e as necessidades previstas quanto a quantidade/tipo de
posices necessarias por tempo de utilizagdo media, conforme as previsdes fornecidas pela
Superintendéncia de Estudos, Pesquisas e Capacitagdo para a Aviagdo Civil — SEP,
considerando-se a composicdo da frota de aeronaves (Mix). Para a avaliagdo de terminais de
passageiros utilizou-se o critério que indica um indice de necessidade de &rea global em relagdo a
demanda anual de passageiros. Este critério, indicado pela FAA, consta na obra de Norman
Ashford — Airport Operations.

De acordo com este estudo, a area de manobras de SBSP, constituida pelas pistas de
pouso e decolagem e pistas de taxi, possui capacidade avaliada em 48 mov/hora, determinado
por estudo de slot.

O patio de aeronaves conta com 25 posi¢des de estacionamento simultaneo, sendo 12 em
ponte de embarque e 13 remotas, que atenderam a 21 aeronaves/hora e 13 aeronaves/hora,
respectivamente, quando se considera o tempo de permanéncia das aeronaves no pétio
(turnaround) em meédia 34 minutos para pontes de embarque e 60 minutos para posi¢des remotas,
totalizando, entéo, 34 aeronaves/hora.

O terminal de passageiros, com éarea total de 51.355 m? e capacidade de processar até
12.000.000 de passageiros/ano, apresenta condi¢do operacional saturada, considerando o
histdrico de 18.459.191 passageiros ocorrido em 2006.

47. Conclustes

As andlises descritas neste capitulo mostram que ndo ha possibilidade de aumentar o
niamero de movimentos/hora no aeroporto de Congonhas, com o objetivo de redistribuir os slots
atualmente alocados entre as 6 e 7 da manha. Apesar de alguns estudos demonstrarem a
existéncia de infra-estrutura para comportar mais de 34 movimentos/hora na pista principal do
aeroporto, ainda permanecem limitacdes relacionadas ao sistema de navegacdo aérea, definidas
pelo CGNA.
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5. Impactos econdmicos associados a redistribuicéo dos slots

A primeira vista, a op¢do de redistribuicio dos slots parece eliminar os impactos
negativos associados ao fechamento do aeroporto de Congonhas entre 6 e 7 da manha.

Entretanto, uma inspecéo dos impactos dispostos no Capitulo 3 mostra que varios destes
efeitos ndo sdo sanados com esta medida: o impacto na malha aérea nacional continua elevado
nesta opgdo, bem como o aumento no custo operacional das empresas, que terdo que manter suas
aeronaves em solo por mais uma hora.

Além disso, espera-se que 0s passageiros que atualmente utilizam o terminal para viajar
entre 6 e 7h da manhd, no caso de serem deslocados para outros horéarios, criardo uma demanda
de voos na hora seguinte, das 7 as 8h. Nesta hipoGtese, ndo seria possivel distribuir
uniformemente os slots ao longo do dia.
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6. Outras andlises realizadas e préximos passos

6.1. Introducéo

A experiéncia internacional e as analises mostradas nos capitulos anteriores mostram, de
forma clara, que o problema do ruido no entorno de aeroportos é altamente interdisciplinar, com
desdobramentos em varios ramos da sociedade brasileira. Desta forma, a melhor abordagem ao
problema raramente consiste em uma medida isolada: todas as alternativas disponiveis para a
mitigacdo dos efeitos de ruido devem ser avaliadas, para que as melhores op¢Bes em termo de
custo/beneficio sejam implementadas.

A ANAC vem aumentando consideravelmente sua atuagdo sobre a questdo do ruido
aerondutico, sempre tendo em mente que, na qualidade de uma agéncia reguladora, tal atuagdo
deve ser pautada pela busca do bem-estar da sociedade brasileira como um todo. Portanto, 0s
estudos da ANAC s&o isentos e ndo identificados com nenhum dos interesses individuais
envolvidos na questéo.

Com este direcionamento, a ANAC vem realizando estudos para identificar as possiveis
opcBes a serem utilizadas na situacdo atual de Congonhas. O objetivo é assessorar tecnicamente
as discussdes entre os entes envolvidos e fornecer ferramentas e subsidios técnicos para as
decisdes. As agOes atualmente em curso para atingir este fim sdo listadas a seguir:

6.2.  Andlise dos movimentos de aeronaves em Congonhas

A ANAC e 0 DECEA estdo realizando uma andlise detalhada de todos os movimentos de
aeronaves em Congonhas, nos Ultimos 3 anos. Esta lista de movimentos permite uma maior
caracterizacdo da situagao de ruido do aeroporto:

e Analise de rotas mais utilizadas para decolagem e pouso
e Analise dos modelos de aeronaves utilizados
o Perfil de utilizag&o do aeroporto

O gréfico a seguir dispde o nimero total de movimentos no aeroporto de Congonhas, nos
altimos 3 anos, em funcédo do tipo de aviacao:
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Evolucao Total dos Movimentos - SBSP

2008 - 2010
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100000 — o
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Aviacdo Nao Regular
50000 —— —e-Outros
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A anélise do grafico mostra que houve acentuado aumento das operacgdes de aviacdo geral
nos dltimos 3 anos, enquanto que 0s movimentos de aviacdo regular permaneceram estaveis.
Este crescimento esté relacionado principalmente a utilizacdo de slots de oportunidade na pista
auxiliar, conforme serd demonstrado a seguir.

O grafico a seguir dispde as médias de movimentos por hora dos Gltimos 3 anos em
Congonhas, considerando-se apenas o0s dias de semana.

Evolucédo das Médias de Movimentos Por Hora
Dias da Semana
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O gréafico mostra que o nimero de movimentos por hora do aeroporto de Congonhas vem
aumentando consistentemente nos ultimos 3 anos. A analise conjunta dos dois Ultimos graficos
mostra que este aumento do nimero de movimentos por hora vem sendo causado pelo aumento
dos movimentos de aviagéao geral.

Finalmente, o grafico a seguir dispde a distribuicdo de utilizacdo das pistas de Congonhas
no ano de 2010:

Evolucado das Médias de Ocupacgao de Pista
Por Faixa Horaria
SBSP 2010

.
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O gréfico mostra que o limite de 34 movimentos/hora imposto & pista principal do
aeroporto vem sendo observado. Adicionalmente mostra que a pista auxiliar vem sendo utilizada
a taxas em torno de 4 a 8 movimentos por hora, exclusivamente pela Aviagdo Geral.

Os movimentos da pista auxiliar sdo hoje regidos pelo sistema de “slots de
oportunidade”, no qual o controlador de voo, diante de um pedido para um pouso ou decolagem,
avalia a situacdo operacional de momento do aeroporto e a partir desta andlise toma a deciséo de
autorizar ou ndo o pouso ou decolagem requisitada. Apesar deste procedimento ser permitido e
seguro, as analises dispostas neste relatério mostram que a utilizacdo dos slots de oportunidade
deve ser estudada em profundidade. Estas analises serdo realizadas conjuntamente entre ANAC e
DECEA, sempre tendo em vista 0s impactos associados as entidades afetadas pela questéao.

6.3. Levantamento dos niveis de certificacao de ruido da frota brasileira

A certificacdo de ruido baseia-se num processo internacionalmente aceito, que vem sendo
constantemente aprimorado nos ultimos 40 anos. Os ensaios de ruido para certificacdo de
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aeronaves sdo feitos em condigdes ambientais altamente controladas e com equipamentos
especificamente aprovados para este fim. Os testes sdo testemunhados e seus resultados
analisados e aprovados pela autoridade de aviagdo civil priméria do fabricante da aeronave. No
caso brasileiro, a ANAC é responsavel pela certificacdo de ruido das aeronaves fabricadas pela
Embraer. Entretanto, todas as aeronaves operando no Brasil devem ter seu projeto original
validado pela ANAC, ai se incluindo suas caracteristicas de ruido.

O processo detalhado de certificagdo de ruido aerondutico encontra-se descrito no
RBAC36 — Requisitos de Ruido para Aeronave. A ANAC, com o objetivo de alinhar-se aos
padrdes vigentes internacionalmente, adota na integra o requisito vigente nos Estados Unidos (14
CFR Part 36 — Noise Standards: Aircraft Type and Airworthiness Certification). Este requisito
estd em processo de tradugdo pela ANAC para a lingua portuguesa, o que permitira maior
entendimento do publico brasileiro em geral acerca do assunto.

A métrica utilizada na certificacdo de ruido é o EPNdB (Effective Perceived Noise Levels
— Nivel de Ruido Efetivamente Percebido). Esta métrica é utilizada exclusivamente para a
certificacdo de ruido aeronautico, tendo em vista suas especificidades com relacéo a outros tipos
de ruido. Ela leva em conta, além da amplitude, varios outros aspectos relacionados com o
incdbmodo causado pelo ruido aeronautico: conteido espectral, duracdo, presenca de tons puros.

O ruido é avaliado em 3 pontos distintos no solo, de forma a abranger toda a parte de
interesse do envelope operacional da aeronave, no que diz respeito a ruido: um ponto localizado
sob a trajetoria de decolagem da aeronave, outro localizado sob a trajetdria de pouso e outro
localizado lateralmente a trajetéria de decolagem da aeronave. Estas 3 posicdes abrangem as
situacOes onde sdo observados impactos de ruido no entorno dos aeroportos.

As caracteristicas descritas fazem com que 0s numeros resultantes dos ensaios de
certificacdo sejam altamente confidveis, o que viabiliza uma classificagdo precisa dos niveis de
ruido emitidos por um dado modelo de aeronave.

A Organizacdo Internacional da Aviagdo Civil — OACI, agéncia internacional
especializada que integra a estrutura da Organizacdo das NagOes Unidas — ONU, entidade
internacional da qual o Brasil é membro, dispde em sua Resolu¢do A33.7 orientagdes sobre
restricbes operacionais implementadas em aeroportos devido a ruido aerondutico. Estas
orientagOes sdo dispostas a seguir:

A assembléia:

1 - Insta os Estados a assegurar, sempre que possivel, que qualquer
restricdo operacional seja adotada apenas nos casos onde tal acdo seja
suportada por uma avaliacdo prévia de seus beneficios previstos e de
possiveis impactos adversos.

2 — Insta os Estados a ndo adotar nenhuma restricdo operacional em
aeroportos sobre aeronaves que cumpram os limites do Volume 1,
Capitulo 3, do Anexo 16, antes de:

a. Completar a retirada de servico das aeronaves que excedam os limites
do Volume 1, Capitulo 3, do Anexo 16

b. Analisar todas as medidas disponiveis para enderecar o problema do
ruido no aeroporto em questéo.
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3 - Insta os Estados que, apesar das consideragdes da clausula 2 acima,
permitam a restricdo de operacdo em um dado aeroporto de aeronaves
que cumpram os limites do Volume 1, Capitulo 3, do Anexo 16:

a. A basear tais restricbes na performance de ruido da aeronave, conforme
determinado pelo procedimento de certificagdo conduzido conforme o
Anexo 16, Volume 1.

b. A definir tais restrices de forma individualizada para o aeroporto em
guestdo, conforme a abordagem balanceada.

c. A limitar tais restricdes a uma natureza parcial sempre que possivel, no
lugar de uma completa eliminacéo das operagdes em um aeroporto

f. A introduzir tais restrices gradualmente ao longo do tempo, onde
possivel, de forma a levar em conta o impacto econémico sobre os
operadores das aeronaves afetadas

g. A dar aos operadores um prévio aviso com antecedéncia razoavel

Em linha com as orientagcbes da OACI, vérios aeroportos do mundo utilizam niveis de
ruido certificado como pardmetro de impacto ambiental gerado pelas aeronaves em operagéo.
Eles séo usados principalmente nas seguintes medidas:

o Definicéo de taxas aeroportudrias
e RestrigBes operacionais a aeronaves ruidosas
o Definicéo de cotas de operacdo em funcéo de ruido gerado

Tendo em vista viabilizar as andlises preconizadas pela ICAO na resolucdo A33.7, a
ANAC efetuou um levantamento dos niveis de ruido certificado de todas as aeronaves a jato
matriculadas no Brasil. Para tanto, foram utilizadas informagdes atualmente disponiveis ao
Grupo de Trabalho: informacBes do RAB (Registro Aeronautico Brasileiro), Especificaces
Operativas das Empresas Aéreas, Manuais de Voo disponibilizados pelos fabricantes. Estes
dados de certificacdo, em conjunto com a lista de movimentos do aeroporto de Congonhas,
permitem tragar o perfil de ruido das aeronaves atualmente em operacéo no aeroporto.

O seguinte grafico mostra os niveis cumulativos de certificacdo (soma dos 3 niveis de
ruido certificado) de todas as aeronaves que operaram em Congonhas durante o ano de 2010.
Estas informagOes serdo analisadas com maior detalhe, no escopo mais amplo do estudo das
alternativas disponiveis para mitigacdo do ruido no entorno do aeroporto:
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6.4. Levantamento de utilizacdo das rotas Congonhas1,2e 3

O DECEA efetuou levantamento de utilizagdo noturna das rotas Congonhas 1, 2 e 3, com
0 objetivo de identificar a aderéncia das operagGes aos limites de altitude dispostos nas cartas de
navegacao. Tais cartas s6 permitem o sobrevoo noturno da regido de Congonhas em altitudes
acima de 10.000 pés, de forma a eliminar qualquer incomodo causado pelo ruido das aeronaves
utilizando estas rotas.

Este levantamento levou em conta todos 0s voos que sobrevoaram o VOR de Congonhas
nos meses de Novembro a Dezembro de 2010, no periodo entre 23:00 e 06:00. Foram
identificados 600 sobrevoos ocorridos neste periodo, dos quais 3% descumpriram a altitude
minima de 10.000 pés.

As causas levantadas para a violagdo da altitude minima de sobrevoo se referem
basicamente ao peso excessivo das aeronaves e a separacdo de trafego comandada por
controladores de voo. Para evitar a repeticdo destas situacées, foi emitido oficio enderecado ao
6rgdo responsavel pelo trafego aéreo no setor (APP-SP), enfatizando a observancia obrigatéria
da altitude minima disposta na carta de navegacao. A analise das operacdes dos proximos meses
serd realizada, o que possibilitard avaliar a evolucédo da situacgao.

6.5.

Procedimentos operacionais de baixo ruido sdo uma importante ferramenta para a
mitigacdo dos impactos de ruido em aeroportos. Analisar estes procedimentos requer
necessariamente o conhecimento de varias atividades de aviacdo civil: projeto e operacdo de
aeronaves, controle de trafego, certificagdo operacional.

Avaliacdo de procedimentos operacionais de baixo ruido
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Com este objetivo, foi firmada parceria com o projeto de pesquisa “Aeronave Silenciosa”
para a avaliagdo de procedimentos operacionais de baixo ruido passiveis de utilizacdo no
aeroporto de Congonhas.

O projeto “Aeronave Silenciosa”, liderado pela FAPESP, congrega a Embraer e vérias
universidades brasileiras, como USP, UFSC e UNB, com o objetivo de estudar tecnologias para
mitigacdo do ruido. A participacdo destas entidades permitird avaliar o impacto dos
procedimentos operacionais mais utilizados para mitigacdo de ruido em aeroportos.

As atuais linhas aéreas operando no aeroporto de Congonhas também serdo convidadas a
participar destes estudos, ja que possuem amplo conhecimento das praticas operacionais atuais
no aeroporto.

6.6. Avaliacdo de isolamento acustico em residéncias

A instalacdo de isolamento acustico em imoveis afetados pelo ruido aeronautico é prética
comum em Varios aeroportos do mundo. Esta opgdo sera estudada tendo-se em vista as
especificidades da situagédo no entorno do Aeroporto de Congonhas, tais como: estimativa de
nimero de residéncias passiveis de receber o isolamento acustico, estimativas de custo e
eficiéncia na mitigacéo dos impactos do ruido aeronautico.
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7. Consideracoes finais

Diante dos argumentos apresentados no decorrer do presente trabalho, parece ter restado
clara a importancia estratégica exercida pelo Aeroporto de Congonhas no desenvolvimento da
atividade econdmica da cidade de S&o Paulo, do Estado de Sdo Paulo e de todo o pais.

Historicamente o Aeroporto de Congonhas vinha contribuindo sobremaneira para o
desenvolvimento do pais, servindo como motor de crescimento e estimulo da sua atividade
econdmica. Contudo, ap6s a ocorréncia de uma sequéncia de eventos que resultaram em fortes
restricbes operacionais impostas ao aeroporto, 0 mesmo, apesar de continuar figurando entre os
maiores aeroportos do pais, vem se demonstrando incapaz de contribuir na absorgéo do crescente
nimero de passageiros que utilizam diariamente 0s servicos de transporte aéreo.

Se por um lado o aeroporto gera transtornos ambientais aos moradores que habitam a
regido ao seu entorno, por outro, gera fortes incentivos a atividade econdémica da cidade, do
Estado e do pais, beneficiando direta e indiretamente toda a sociedade brasileira. Portanto, o pais
ndo pode e nem deve prescindir de um aeroporto que conjuga todas as caracteristicas estratégicas
de Congonhas sem uma prévia avaliacdo de todas as alternativas disponiveis para acomodar
todos os interesses envolvidos na questao.

Situagdes de trade-off'" como essa ndo sdo exclusividades do poder publico brasileiro.
Diversos paises do mundo enfrentam dilemas como esse ora analisado. Aeroportos centrais s&o
considerados bens publicos altamente estratégicos, como é o caso dos aeroportos de La Guardia,
em Nova lorque, London City, em Londres, Orly, em Paris, Aeroparque, em Buenos Aires,
Gibraltar, no Reino Unido, dentre tantos outros espalhados pelo mundo.

Infelizmente, por vérias décadas consecutivas, o poder publico tem se mostrado incapaz
de coibir a ocupacdo desordenada das éareas ao redor dos sitios aeroportudrios, o que faz com que
0s aeroportos parecam ter sido construidos em meio a casas e prédios que ali ja existiam. Porém,
0 que de fato ocorreu foi exatamente o oposto. Empurrados pelo forte e rapido adensamento
demogréfico das regides metropolitanas, as pessoas aceitaram se estabelecer em areas antes
despovoadas, escolhidas para sediarem um sitio aeroportuario exatamente por guardarem essas
caracteristicas.

Sobre este tema, a Organizagdo Internacional da Aviagdo Civil — OACI, agéncia
internacional especializada que integra a estrutura da Organizacdo das Nagdes Unidas — ONU,
recomenda aos seus paises membros, dentre eles o Brasil, por meio do capitulo 7.1.3 do DOC
9829, que sejam esgotadas todas as alternativas capazes de mitigar os problemas de ruidos
causados pelas operacdes aéreas antes de se adotar qualquer medida que implique na reducéo das
operacdes do aeroporto, in verbis:

“According to the identified noise problem at an airport, operating
restrictions may be part of the set of measures to be implemented to
alleviate the noise problem. However, ICAO encourages States not to
apply operating restrictions as a first resort, but only after consideration
of the benefits to be gained from the other three principal elements of the
Balanced Approach.”

1 Um trade-off se refere, geralmente, a perder uma qualidade ou aspecto de algo, mas ganhando em troca outra
qualidade ou aspecto. Isso implica que uma decisao seja feita com completa compreensdo tanto do lado bom, quanto
do lado ruim de uma escolha em particular.
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Desta feita, tendo em vista a extensdo e a gravidade das implicagcdes oriundas de uma
eventual reducdo do horéario de funcionamento do Aeroporto de Congonhas, amplamente
discutidas no decorrer do presente documento, as varias questdes levantadas pelos estudos
realizados até o momento, e em atendimento as recomendagdes emanadas da Organizagdo
Internacional da Aviacdo Civil — OACI, sugere-se que sejam vislumbradas, consideradas e
adotadas todas as medidas possiveis capazes de mitigar os transtornos ambientais causados pelas
operacOes aéreas realizadas no Aeroporto de Congonhas, antes que seja adotada qualquer medida
capaz de restringir ainda mais o numero de operagdes autorizadas atualmente naquele
aerédromo. Tais medidas serdo analisadas em maior detalhe no préximo relatério a ser
desenvolvido por este Grupo de Trabalho, com data de apresentacdo fixada para o dia 31 de maio
deste ano.
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