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RESUMO

Neste artigo foi estabelecida uma comparagdo entre a capacidade requerida pela demanda prevista para 2015,
daqui a nove anos, e a capacidade instalada nos vinte maiores aeroportos brasileiros. Esse calculo de capacidade
foi baseado em técnicas atuais disponiveis na literatura e utilizadas pelas organizagdes envolvidas com o
planejamento e a operagdo dos aeroportos. Os aeroportos estudados sdo os com maiores movimentos de
passageiros do Brasil. Os sistemas analisados foram: pistas, patios e terminal de passageiros. Na analise foram
incluidas as ampliacdes em curso ou planejadas pela Infraero. Os resultados observados sdo muito preocupantes.
A situag@o mais critica ¢ a do sistema terminal de passageiros.

ABSTRACT

In this article was established a relationship between the required capacity for the forecast demand to 2015 and
the installed capacity to the twenty biggest Brazilian airports. This capacity was based on current available
techniques in the literature. These techniques are been used for organizations involved with the planning and
operation of the airports. The airports studied airports were the biggest movements of passengers in Brazil. The
analyzed systems had been: runway, apron and terminal building. In this analysis has been included constructed
expansions or in planning by the Infraero. The observed results show us a critical situation to the terminal
buildings system.

1. INTRODUCAO

O crescimento da demanda pelo transporte aéreo tem exigido, cada vez mais, um aumento da capacidade do
sistema aeroportuario. A constru¢do de novos aeroportos ou a ampliagdo de pistas ¢ edificagdes em um
determinado aeroporto, visando atender esse crescimento, ndo ¢ uma solucdo facil de ser implementada tanto
devido as restri¢des de ordem econdmica quanto aos aspectos politicos e as limitagdes ambientais.

A Infraero, Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria, que administra a maioria dos aeroportos
brasileiros, tem adotado medidas buscando minimizar problemas gerados pelo congestionamento dos principais
centros de operagdo do transporte aéreo no Brasil, em Sdo Paulo e em Brasilia. Uma série de obras esta em
andamento, ainda que pairem, em algumas situagdes, ditvidas quanto a necessidade e a eficacia do investimento.
Vé-se, hoje, na rede, tanto aeroportos congestionados, nem sempre com investimentos previstos nos niveis
necessarios, cComo aeroportos em obras € 0ciosos.

Pesquisas para se identificar a situacdo da capacidade dos aeroportos brasileiros, seus gargalos e potenciais
restricdes sdo de extrema valia para dar subsidios a discussdes e estudos que visem satisfazer as demandas pelo
transporte aéreo sem causar colapsos na infra-estrutura aeroportudria existente.

Esse trabalho, baseado numa metodologia simples, com técnicas utilizadas pelas organizacdes especializadas na
tematica, apresenta um prognoéstico da situacdo dos 20 principais aeroportos brasileiros para 2015, comparando a
capacidade instalada ou em constru¢ao com aquela requerida em funcdo das projegdes de demanda para o ano de
estudo.

2. METODOLOGIA ADOTADA
Na metodologia adotada foram analisados os sistemas pista, patio e terminal de passageiros. Os modelos
empregados foram selecionados dentre os encontrados na literatura [18].

Os dados de demanda que foram utilizados nesse trabalho sdo referentes as demandas para 2015 fornecidos pelo
Instituto de Aviagdo Civil (IAC) [15]. Essas proje¢des de demanda consideram também trés modos de
estimativas de crescimento: pessimista, média e otimista. Neste trabalho foram considerados os cendrios
pessimista, médio e otimista para o ano de 2015 (médio prazo).



2.1. Avaliacio da capacidade requerida pelo sistema pista

O modelo utilizado para avaliar a capacidade do sistema pista (pistas de pouso ¢ decolagem) foi 0 mesmo
adotado pela INFRAERO [1] e IAC [2]. Trata-se de uma adaptacdo da circular AC 150/5060-5 — Airport
Capacity and Delay, da FAA [3], com base na frota de aecronaves de cada aeroporto estudado. A frota de
aeronaves prevista para 2015 foi baseada nos estudos de demanda do IAC [15].

A circular da FAA divide as aeronaves em categorias diferentes do que a base de dados que foi utilizada,
portanto, uma correlacdo entre a classificagdo da FAA e a classificacdo da base de dados do IAC foi necessaria.
A classificagdo da FAA considera as aeronaves pelo seu peso maximo de decolagem (PMD), ja o IAC estabelece
sua classificacdo baseado no numero de assentos. Para que a correlagdo seja feita, foi utilizada a classificacao da
INFRAERO, que, além de considerar o nimero de assentos, considera também o PMD das aeronaves. A Tabela
1 mostra essa correlag@o entre as diferentes categorias da INFRAERO, do IAC e da FAA.

Tabela 1 - Correlagdo entre as Categorias das Aeronaves

INFRAERO 14C FAA

Categoria Assentos PMD (kg) Categoria Assentos Categoria PMD (kg)
R1 12a25 5.600 F1 8als8 g 5.675 ou menos
R2 25a35 19.000 F2 19 a 30
R3 35260 20.600 F3 31a60
Al 90 a 130 60.550 F4 61a130 ¢ 3675 a 136.200
A2 1302170 78.267 F5 131 a 180
A3 170 a 300 273.288 F6 181 a 260
A4 300 a 450 394.625 F7 261a 450 D mais de 136.200
A5 acima de 450 - F8 acima de 450

Fonte: Albuquerque, 2005 [4]

Para a aplicag@o desse método, também ¢é necessario conhecer a configuracao do sistema de pistas, o nlimero e a
localizacdo das saidas, dados esses obtidos em imagens de satélite [5] e fotos aéreas [6-9] e os procedimentos de
aproximacdo IFR e VFR, obtidos junto ao Centro de Gerenciamento da Navegacdo Aérea (CGNA) [10].

De acordo com o manual da INFRAERO [1], para os aeroportos brasileiros, as capacidades horaria e anual dos
sistemas de pistas simples ¢ compostas devem ser avaliadas através dos fatores de corre¢do multiplicados aos
valores de capacidade encontrados na circular do FAA, conforme apresentado na Tabela 2.



Tabela 2 - Fator de corregéo da capacidade de pista para aeroportos brasileiros

. . . . . Fator de
Sistema de Pistas de pouso/decolagem Croqui do Sistema de Pistas ~
Corregdo
Apenas uma saida localizada em qualquer : : 030
posi¢do ao longo da pista b H |—I_| grrenmanaras ’
Apenas uma saida e uma pista de taxi de 0.50
acesso a uma das cabeceiras I | ’
Pista de taxi paralela com acesso a ambas I 0.70
as cabeceiras I ] ’
Pista de taxi paralela com acesso a ambas I 0.88
as cabeceiras e uma saida intermediaria I ] ’
Pista de téxi paralela com acesso a ambas : 0.94
as cabeceiras e 2 ou 3 saidas intermediarias I i ’
Pista de taxi paralela com acesso a ambas -
as cabeceiras e 4 ou mais saidas : 1,00
intermediarias | ST |

Fonte: INFRAERO,2002 [1]

Tabela 3 - Fator de corregfo da capacidade de pista de acordo com os auxilios

Instalagoes Fator de Correcio

Radar, ILS, ALS, VOR, DME, NDB (facultativo), PAPI ou 1.00
VASIS ’

ILS, ALS (facultativo) ou Radar, VOR, DME, NDB 0.96
(facultativo), PAPI ou VASIS ’

VOR, DME (facultativo) ou Radar, NDB, PAPI ou VASIS 0,90

VOR ou NDB, PAPI ou VASIS (facultativo) 0,87

VOR ou NDB 0,85

Fonte: INFRAERO, 2002 [1]

Outros fatores de corre¢do foram utilizados em func¢do da qualidade dos servigos a navegacao aérea existentes na
area terminal do trafego aéreo do aeroporto [1]. A Tabela 3 mostra os fatores de correcdo da capacidade,
utilizados pela INFRAERO, baseado nos auxilios a navegagao aérea existentes nas instalacdes aeroportuarias. Os
dados sobre os auxilios a navegacdo aérea de cada aeroporto em estudo estdo disponiveis na publicacdo
ROTAER Brasil do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) [11].



2.2. Avaliacio da capacidade requerida pelo sistema patio

A capacidade necessaria para o patio de acronaves foi obtida com o método utilizado pela INFRAERO [1]. Nele
a capacidade do patio ¢ estimada a partir do nimero de posigdes de estacionamento de aeronaves por tipo de
trafego. A Tabela 4 apresenta o niimero de passageiros anuais por posi¢do para cada faixa de tamanho médio de
aeronave (TAMAV) para aeronaves de passageiros de voos Regular e Nao Regular.

Tabela 4 - Numero de passageiros por posicdo para cada faixa de TAMAV

Categoria Faixa de TAMAV Pax/ano/posicdo
R1 12a25 70.000
R2 25a30 100.000
R3 35a60 130.000
Al 90 a 130 200.000
A2 130 a 170 250.000
A3 170 a 300 300.000
A4 300 a 450 400.000
A5 acima de 450 500.000

Fonte: INFRAERO, 2002 [1]

O processo para obtencdo do nimero de posi¢des necessarias consiste em dividir o nimero total de passageiros
embarcados e desembarcados no ano de estudo pelo nimero de passageiros embarcados e desembarcados por
posicdo de acordo com 0o TAMAYV de cada aeroporto.

2.3. Avaliacdo da capacidade requerida pelo sistema terminal de passageiros

O método utilizado para a avaliagdo do sistema TPS em estudo foi o Método Medeiros [12], que consiste em
uma coletanea de varias técnicas para dimensionamento dos diversos componentes de um terminal de
passageiros baseados em indices calibrados para o contexto nacional. Os dados necessarios para os calculos sdo
encontrados nos sitios da Infraero.

Foi considerado que 50% do movimento de passageiros na hora-pico estd embarcando, 50% esta
desembarcando, pois os dados existentes tratam em conjunto os passageiros embarcados e desembarcados. Outra
hipétese assumida ¢ que 2/3 do movimento na hora-pico se concentra nos 30 minutos mais criticos dessa hora. O
nivel de servigo, segundo Horonjeff e Mckelvey (1993) [13], esta relacionado a analise de varios fatores como
tempos de espera, tempos de processamento, distdncias percorridas a pé pelos passageiros, nivel de aglomeragio
de pessoas e a disponibilidade de areas de conveniéncia aos passageiros. O nivel de servigo considerado neste
trabalho foi o Bom, pois o Alto nivel de conforto costuma gerar um superdimensionamento dos componentes do
TPS. Assim como, o Regular, aceitdvel em condigdes de operagdo, ndo permite oscilagdes da demanda,
ocasionando grandes desconfortos aos usuarios, ndo se adequando para o tipo de analise dos TPS em
desenvolvimento nesse estudo. Para o check-in, o tempo médio de atendimento sera considerado de 1,5 min para
voos domésticos e 2 min para voos internacionais.

Para se definir areas como o sagudo de embarque ¢ desembarque, areas comerciais, sanitarios, ¢ necessario que
se considere, também, a quantidade de acompanhantes e visitantes que freqiientardo essas areas do TPS. Como
esse dado, atualmente, ndo esta disponivel, utilizou-se como indice para acompanhantes o valor de 0,5 (50% dos
passageiros na hora-pico) e mais 10% como visitantes. Tanto acompanhantes como visitantes ndao sdo
computados em algumas areas da edificacdo (sala de embarque, restitui¢do de bagagens, areas de vistoria etc).

2.4. Aeroportos selecionados

A rede brasileira possui alguns aeroportos com movimento bastante reduzido. No ano de 2004, conforme os
dados da INFRAERO [16], apenas os 20 maiores aeroportos brasileiros transportaram mais de 90% do total de
passageiros regulares, como mostra o grafico na Figura 1, justificando assim um estudo detalhado sobre esse
grupo de aeroportos.
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Figura 1 — Participagdo dos principais aeroportos na movimentagdo de passageiros em 2004
Fonte: INFRAERO [16]

Para viabilizar uma analise comparativa dos resultados, os aeroportos foram agrupados de acordo com as suas
caracteristicas quantitativas e qualitativas do movimento de acronaves. Para os 20 aeroportos em estudo, foram
estabelecidos 5 grupos:

v Grupo I: Aeroportos predominantemente domésticos (menos de 5 % de passageiros internacionais) que
apresentaram, até o ano de 2004, baixa movimentac¢do de aeronaves (até 30.000 pousos e decolagens) e
menos de 1,3 milhdo de passageiros/ano transportados. Sdo eles os de: Maceié (SBMO), Cuiaba
(SBCY), Campinas (SBKP), Goidnia (SBGO) e Vitoria (SBVT).

v" Grupo II: Aeroportos domésticos, utilizando voos de curta etapa e que estdo localizados em regides
centrais das cidades. Nesse grupo se encontram dois aeroportos: o da Pampulha (SBBH) e o Santos
Dumont (SBRYJ).

v' Grupo III: Aeroportos internacionais que apresentaram, em 2004, uma movimentagdo moderada de
acronaves (de 30.000 a 100.000) ¢ menos de 7 milhdes de passageiros/ano transportados. Congrega a
maior parte dos aeroportos estudados: Aeroporto Internacional de Natal (SBNT), Aeroporto
Internacional de Belém (SBBE), Aeroporto Internacional de Manaus (SBEG), Aeroporto Internacional
de Floriandpolis (SBFL), Aeroporto Internacional de Fortaleza (SBFZ), Aeroporto Internacional de
Curitiba (SBCT), Aeroporto Internacional de Recife (SBRF), Aeroporto Internacional de Porto Alegre
(SBPA), Aeroporto Internacional de Salvador (SBSV) e o Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro,
no Galedo (SBGL).

v" Grupo IV: Aeroportos internacionais onde ocorrem grandes concentragdes de voos e alta movimentagdo
de acronaves (acima de 100.000). Incluem-se o de: Brasilia (SBBR) e Sdo Paulo/Guarulhos (SBGR).

v" Grupo V: Destinado somente ao Aeroporto de Congonhas (SBSP), pois 0 mesmo possui caracteristicas
tanto de aeroporto central (Grupo II) como de aeroporto concentrador de voos (Grupo IV).

2.5. Relagdo demanda e capacidade

Seguiu-se as diretrizes emanadas pelo CGNA [10] que sugerem, quando o sistema de pistas atinge 60% de
utilizagdo de sua capacidade maxima, deve ser feito um estudo detalhado do aeroporto em questdo, visando a
obtengdo de sua real condi¢do para a otimizagdo dessa capacidade e, conseqiientemente, a reducdo de atrasos.
Quando o aeroporto atinge 80% de utilizacdo, o ideal ¢ que ele passe a ser constantemente monitorado, sendo,
portanto, condicionadas a obtengd@o de “slot ATC” (horario estimado para a passagem sobre um fixo de posigao
ou para uma operagdo de pouso ou decolagem) todas as intengdes de voos regulares de passageiros e/ou carga
assim como da rede postal [17]. Foram utilizados esses patamares como indicadores de: ( a ) situagdo de atengdo,
para quando o nivel de utilizagdo for superior a 60% da capacidade instalada, ( b ) situacdo de preocupagdo,
quando o nivel de utilizag@o superar os 80% e ( ¢ ) situagdo critica, quando a utiliza¢do ultrapassar a capacidade
instalada para um nivel de servico razoavel.



3. RESULTADOS OBTIDOS

3.1. Prognéstico

Os resultados obtidos com a aplicagdo da metodologia proposta com os dados da demanda projetados para 2015,
nos 3 cenarios considerados, estdo retratados nas Tabelas 5 ¢ 6, agregando-se os acroportos dos 5 grupos.
Situagdes preocupantes sdo aquelas em que o nivel de utilizagdo das instalagdes suplanta 80% de sua capacidade.
Os casos criticos, quando o nivel de utilizagdo das instalagdes supera a capacidade instalada, isto ¢, ocorre uma
deterioracdo do nivel de servico. Nesses casos, dependendo do valor alcangado esta-se beirando o colapso
operacional.

Tabela 5 - Capacidade requerida para 2015 nos sistemas pista e patio [18]

% de utilizac¢do dos sistemas - 2015
Aeroporto pessimista média otimista

Pista | Patio | Pista ‘ Patio | Pista ‘ Patio
SBVT - Aeroporto de Vitoria 49 135 59 162 76 193
SBGO - Aeroporto de Goiania 33 75 46 94 65 118
SBKP - Aeroporto Internacional de Campinas 21 101 26 122 32 146
SBCY - Aeroporto Internacional de Cuiaba 36 23 50 28 69 34
SBMO - Aeroporto Internacional de Maceid 10 28 12 34 15 41
SBRIJ - Aeroporto Santos-Dumont 52 184 67 218 86 257
SBBH - Aeroporto da Pampulha 48 19 64 22 84 26
SBGL - Aeroporto Intern. do Rio de Janeiro 55 118 67 141 80 168
SBSV - Aeroporto Internacional de Salvador 12 118 69 141 82 166
SBPA - Aeroporto Intern. de Porto Alegre 41 143 51 171 63 204
SBREF - Aeroporto Internacional de Recife 38 87 49 106 63 128
SBCT - Aeroporto Internacional de Curitiba 45 118 54 140 65 166
SBFZ - Aeroporto Internacional de Fortaleza 34 125 44 153 54 186
SBFL - Aeroporto Intern. de Floriandpolis 47 167 59 200 73 238
SBEG - Aeroporto Internacional de Manaus 30 79 41 96 53 115
SBBE - Acroporto Internacional de Belém 33 92 42 109 54 129
SBNT - Aeroporto Internacional de Natal 10 36 13 45 17 55
SBGR - Aeroporto Internacional de Guarulhos 81 143 98 170 119 198
SBBR - Aeroporto Internacional de Brasilia 58 216 74 256 92 302
SBSP - Aeroporto de Congonhas 150 510 186 607 231 718

Analisando os resultados dessa tabela temos: no Grupo I, restrigdes de patio para Vitoria, qualquer que seja o
cenario da demanda, e nos patios dos acroportos de Campinas ¢ Goidnia, nos cenarios médio e otimista. Ndo
foram identificados problemas no sistema pista. No Grupo II, o patio do Santos-Dumont ¢ critico, para qualquer
cenario de demanda. No Grupo III, praticamente sem limitagdes no sistema pista, porém, excetuando o patio do
aeroporto em Natal, Todos os demais sofrem problemas de capacidade, mais graves as situagdes, pela ordem, de
Florianépolis, Porto Alegre, Fortaleza, Galedo e Curitiba. Para o Grupo IV, A situagdo do sistema pista de
Brasilia € um pouco mais limitada do que a do aeroporto de Guarulhos, sem se transformarem em necessidades
emergenciais. Ja o patio de Brasilia, para 2015, exigira ampliacdes para atendimento da demanda de aeronaves,
independentemente do cenéario observado. O Grupo V, integrado pelo Aeroporto de Congonhas, mostra
resultados impossiveis de serem concretizados. As necessidades dos sistemas patio e pista ndo sdo cobertas pela
infra-estrutura atual do aeroporto e o sitio ndo dispde de espagos para ampliacdo. Certamente parte da demanda
prevista serd transferida para outros aeroportos: Guarulhos, Campinas ou mesmo o Galedo. O que vai alterar a
situacdo mostrada para esses aeroportos nesse trabalho, que ndo analisou essa hipotese de deslocamento de
demandas.



Tabela 6 - Capacidade requerida em 2015 para o sistema TPS [18]

% de utilizagdo do sistema TPS - 2015
Aeroporto Pessimista (m?) A/;rencijo Otgnn;jm

SBVT - Aeroporto de Vitéria 78 91 106
SBGO - Aeroporto de Goiania 57 68 80
SBKP - Aeroporto Internacional de Campinas 100 113 128
SBCY - Aeroporto Internacional de Cuiaba 94 108 126
SBMO - Aeroporto Internacional de Macei 95 106 118
SBRIJ - Aeroporto Santos-Dumont 69 80 92
SBBH - Aeroporto da Pampulha 455 521 597
SBGL - Aeroporto Intern. do Rio de Janeiro 59 69 81
SBSV - Aeroporto Internacional de Salvador 111 130 151
SBPA - Aeroporto Intern. de Porto Alegre 119 139 162
SBRF - Aeroporto Internacional de Recife 122 144 171
SBCT - Aeroporto Internacional de Curitiba 133 153 178
SBFZ - Aeroporto Internacional de Fortaleza 132 156 184
SBFL - Aeroporto Intern. de Floriandpolis 382 436 497
SBEG - Aeroporto Internacional de Manaus 70 80 92
SBBE - Acroporto Internacional de Belém 98 111 126
SBNT - Aeroporto Internacional de Natal 271 320 373
SBGR - Aeroporto Intern. de Guarulhos 142 167 194
SBBR - Aeroporto Internacional de Brasilia 190 222 260
SBSP - Aeroporto de Congonhas 324 384 452

Uma analise preliminar revela que praticamente em todos os terminais para 2015 serdo observadas restrigdes.
Em alguns casos, independentemente do grupo, torna-se imperativo que ampliacdes sejam processadas. Esse € o
caso dos acroportos de Brasilia (j4 em obras), Natal ¢ Florianopolis. Pampulha e Congonhas, devido as suas
caracteristicas de localizagdo, deverdo ter seus usos limitados, possivelmente com a transferéncia de voos para os
aeroportos proximos, respectivamente, Confins e Guarulhos. Este ultimo, com tal transferéncia, provavelmente
passara a ter suas necessidades de espaco agravadas.

3.2. Ampliacdes em curso

No proprio site da Infraero estdo indicadas as reformas em andamento e que estdo sendo planejadas. Nos
aeroportos do Grupo I estdo sendo procedidas reformas e ampliagdes nos terminais de: Vitoria (quadruplicando
sua capacidade), Goidnia (triplicando sua capacidade), Cuiaba (duplicando sua capacidade), Campinas
(triplicando sua capacidade) e Maceid (duplicando sua capacidade). Todos, portanto, estdo sofrendo as
expansodes em seus terminais. Os prazos de conclusio variam de final de 2005 até finais de 2007.

Para os terminais dos aeroportos do Grupo II, as solu¢des foram diferentes. Para o Santos-Dumont, no Rio de
Janeiro, uma grande ampliagdo (quase triplicando sua capacidade, dos atuais 3,2 para 8,5 milhdes de
passageiros-ano), para a Pampulha, em Belo Horizonte, foi efetuada a transferéncia da maioria dos vdos para
Confins e ndo ha previsdo de ampliagdo do terminal.

Para os aeroportos do Grupo III, apesar da situagdo extremamente critica nos terminais de Floriandpolis e Natal,
e da situag@o preocupante nos terminais de Curitiba e Fortaleza, ndo constam planos para a reforma dessas infra-
estruturas.

Para o Grupo IV, Guarulhos e Brasilia, com ambos os terminais em situac¢do critica, ja estdo passando por
ampliacdes ou em licitagdo (terceiro terminal de Guarulhos) a constru¢do de novos espagos para o tratamento
dos seus passageiros.

Para o Grupo V, Congonhas, as reformas em andamento que tanto perturbam a vida operacional ndo serdo
suficientes para o atendimento sequer da demanda atual.



4. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho mostrou, com o emprego de uma metodologia conservadora, o que se pode esperar do nivel
operacional dos principais aeroportos brasileiros nos préoximos anos. Os investimentos que estdo sendo
anunciados pela empresa que administra a rede ndo parecem suficientes. Estudos precisam ser entabulados
buscando-se solugdes para os problemas que se prenunciam. O tempo conspira fortemente contra a situagao, pois
dependendo do nivel de expansdo necessario, o planejamento, o projeto e a execu¢ao podem demandar um longo
periodo para a consecug@o da obra. Ao mesmo tempo, o pretendido progresso do pais podera estar induzindo a
uma maior demanda por viagens o que aumenta a gravidade do problema.

A metodologia é conservadora na medida em que se utiliza de técnicas atuais, ndo prevendo alteragdes
substanciais nos procedimentos operacionais. Com o avango da tecnologia e o agravamento da relagdo demanda
e capacidade nos aeroportos brasileiros, provavelmente, havera motivagdo e vontade politica de se implementar
medidas alternativas ou paliativas, ndo previstas nessa metodologia.

Os resultados da aplicagdo da metodologia mostram que boa parte das obras implementadas, ou em
planejamento, pela INFRAERO se justifica pelas necessidades que a demanda de passageiros requer dos
aeroportos. No entanto, apontam para sérios problemas de capacidade nos terminais em 2015, ndo sé nos
aeroportos aonde ndo estdo previstas ampliagcdes, mas, e principalmente, se o Pais galgar degraus significativos
de desejado desenvolvimento.

Em resumo: o sistema pistas ¢ o que se mostra em condicdes mais favordveis. Quase ndo mostrando
necessidades de adequag@o no médio prazo. Ja o sistema patio merece atengdo em alguns dos aeroportos e o
sistema terminal de passageiros é o que revela a situagdo mais grave, mais preocupante em quase todos os
aeroportos da rede estudada. Em alguns casos, se antevé que medidas emergenciais serdo necessarias para se
evitar o colapso operacional.
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